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Von  B. 

[)ie  Beimengung  von  Kohlenslofftcilchen  in  den 
abziehenden  V'erbrennungsgascn.   das  Rauchen  der 
Schornsteine,  i>t  int  wcscnthchen  abhängig 
von  der  Art  und  Beschaffenheit  des  zur  Verwendung 

gelangten  Brennstoffes, 
von  der  Art  und  Weise  der  Beschickung;  ilt  r  I\  iicr  nntl 
von  der  für  die  Verbrennung  in  den  Feuerraum 
eingeführten  Luftmenge. 

!  >icicn;pcn  Kolilcnportcn .  welche  Iciclit  zu- 
sammenbacken und  durch  Schlatkcnhildung  den  Zutritt 
der  Verbrennungsluft  durch  die  Rosten  erschweren, 
sowiediejenigen,  weichebeidem  X'erbrennungsvorgange 
reichlich  Kohlenwasserstoffverbindungen  eingehen  und 
eine  innige  Misclniii^  mit  dem  Sauerstoffe  der  Luft  für 
eine  vollständige  Verbrennung  verlangen,  sodann  auch 
mit  zu  langer  Flamme  verbrennen,  haben  bekanntlich 
am  meisten  Neigung  zur  siai  kcn  Rauchcntwickclung.  — 
Die  westfälische  Steinkohle  wird  der  schlesischcn 
und  auch  der  englischen  Kohle  besonders  wegen 
ihres  grösseren  Heizwertes  von  etwa  7  50f)  W'E  für 
den  Schiffsbetrieb  allgemein  vorgcz-ugcn  und  lirauii- 
kohlen  mit  geringerer  Russbildung  in  den  Gegenden 
ihrer  Ablagerung,  vornehmlich  also  auf  den  Elbschiffen, 
trotz  ihres  geringen  Heizwertes  von  etwa  4300  \Vf^ 
vielfach  verfeuert.  -  Die  X'erwendung  von  reinem 
Anthracit  finden  wir  nur  gelegentlich  auf  Privat- 
dampfem.  deren  Besitzer  die  grösseren  Kosten  des 
Brennmaterials  n:it  [^ilcksicht  auf  die  inr>;;lii:listc 
Sauberkeit  und  angenehmen  Aufenthalt  an  Deck  nicht 
scheuen.  -  Koks,  welcher  bei  der  trockenen 
Destillation  der  Kohle  Jiiii.Ii  Hrtzfchun  '  der  Kohlen- 
wasserstoffgase als  rcnicr  Külilctistott  hervorgegangen, 
ohne  jede  Rauchentwickelung  verbrennt,  wird  vielfach 
infolge  polizeilicher  Vorschriften  gegen  die  Rauch- 
belistigung  im  Binnenschiffahrtsverkehr  auf  Schlepp- 
und  Riiss:igicrschiifen  als  Brennmaterial  benutzt. 

Für  die  flüssigen  Brennstoffe,  wie  Masut, 
Petroleum  etc.,  welche  als  Kohlenwasserstoffver- 
bindungcn  bei  unvollkommener  Verbrennung  starke 
Rauchcntwickclung  zeigen,  sind  die  Apparate  der 
Feuerungen  in  letzter  Zeit  so  venrollkommnef.  dass 
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l  bei  Schiffskesseln« 

Misch. 

mit  diesen  Brennstoffen,  nachdem  sie  vorgewärmt  und 
in  feinster  Verteilung  in  dem  Fcuerraumc  zerstäubt 
sind,  eine  rauchschwache  Verbrennung  erreicht  wird. 

Bereits  in  früheren  Jahren  ausgeführte  Versuche- 
die  flüssigen  Brennstoffe  vor  Eintritt  In  den  Feuer- 
räum  Mill.-farulii;  zu  \  cr^'ascn,  welche  bei  den  da- 
I  maligen  Hinrichtungen  wegen  zu  grosser  Feuerr 
{  gefihrlichkeit  aufgegeben  wurden,  sind  in  ifingster 
'  Zeit  wieder  aufgenommen  worden  u.  a.   von  de. 
Unna  Fschcr  Wyss  <S  Co.   in   Zürich  sowie  in 
.Amerika,  So  berichtet  dieZeitschriftMarineEnginecring 
vom  Dezember  \^{)^  von  einem  Räder-Fährdampfer 
von  40  m  Unge  und  8.«  m  Breite,  welcher  aus 
Holz  von  den  Risdon  Iron  Works  in  San  Franzisko 
gebaut  ist  und  von  der  Wrigiit  Liquid  FucI  System 
Co.  daselbst  mit  einer  Petroleumfeuerung  für  die 
beiden  ZylinJcrkesse!   einiierichfet  ist.   Die  Kessel 
von  2  m  Durchmesser  und  4,8  m  Länge  iiaben  je 
ein  gewelltes  Phmimrohr  und  einen  gemeinsamen 
I>nmpf>amtnler  und  liefern  den  Dampf  für  die  Zwillings- 
masclunc  vun  ')/()  I H  P,  deren  Zylinder  ."SOS  nun 
Durchmesser  und   1828  mm  Hub  haben.     In  den 
^  Rauchfängen  sind  Behälter  aus  .Metall  eingebaut,  in 
]  welchen  das  Petroleum  durch  die  abziehenden  Pcuer- 
gase  erwärmt  und  zur  \erdampfung  gebracht  wird 
Die  Petroleumgase  werden,  mit  i«  Vorwärmern  erhitzter 
Luft  gemischt,  durch  eine  DiSse.  welche  der  veriangtcn 
1  ei^tung  entsprechend  einsfcllbar  is'.  in  das  Flammrohr 
I  geblasen  und  sollen  vollkommen  rauchlos  verbrennen, 
I  ohne  Rückstinde  in  den  Peuerzägen  zu  hinterlassen. 
Selhsttäfipc  Kohlenfeuerungen.  \\  c'cfie  hei 
Landkesselanlagtn  lait  Vorteil  vielfache  Verumdung 
finden,  um  neben  der  leichteren  Wartung  der  Kessel 
eine  gute  Ausnützung  des  Heizwertes  der  Kohle  und 
eine  rauchschwache  Verbrennting  zu  erzielen,  sind 
,  wohl  gelegentlich  auch  für  Schiffskesstl,  namentlich 
I  auf  Flussschifien,  ausgeführt  worden,  haben  jedoch 
I  eine  Verbieitung  nicht  gefunden.  —  Die  Deutschen 
Babcock-   i5;    Wilcox  -  Dampfkc.^.scl werke  empfehlen 
j  neuerdings  iswar  auch  für  ihre  Wasscrrohr-Schüfs- 
I  kessd  eine  rauchverzehrendePatent-Kettenrostfeuerung. 
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welche  jedoch  wegen  ihres  grossen  Gewichtes  Celne 

Rostanlage  für  einen  Kessel  von  :3r>  qm  Hci/fläclij 
wiegt  z.  B,  annähernd  12  000  kgj  für  i=iciiuiszwcckc 
nur  ausnahmsweise  verwendbar  sein  wird.  Die  Teuerung 

hat  jedoch  dc-n  Vor7Ufj  vor  anderen  nK'i:liani<dicn 
|-«;ucrungei!.  die  iiuych  Schlcudcrwirkung  die  Kuhle  auf 
den  Rost  bringen,  dass  für  dieselbe  fast  alle  Kohlcnsorten 
in  kleineren  oder  grösseren  Stücicen  benutzt  werden 

kuiuicn. 

Wie  aus  den  Kiguren  I  und  2  ersichtlich,  besteht 
der  Rost  dieser  Feuerung  aus  einer  endlosen  Kette, 
St  durch  kurze  Roststab^teder  gebildet  wird  und 
oben  und  unten  durch  Vleinc.  in  ^i'eigneten  Abständen 
angeordnete  Walzen  unterstützt  und  vorn  und  hinten 
Ober  Kettenräder  geffiiirt  wird.  Die  Wal/en  sind  in 
Seitenrahraen  gelaiert,  die  auf  vier  Rollen  ruhend 


Flg.  1. 

einen  Wagen  bilden,  mit  dem  die  ganze  Feuerung 
vor  den  Kessel  herausgefahren  werden  kann,  üeber 

der  ganzen  Breite  des  Rostes  ist  am  vorderen  Bndc 
ein  durch  Klappen  abstellbarer  Kohlentrichter  an- 
geordnet, aus  wekhem  die  Kohlen  in  gleichmissigttr 

Verteilung  auf  den  Ro?t  cjlcilen  Die  Schichthöhe  wird 
durch  die  den  Feuerraum  abschliessenden  verstellbaren 
Türen  der  Beanspruchung  des  Kessels  entsprechend 
reguliert.  Die  Welle  der  vorderen  Kettenräder 
wird  durch  Schnecke  und  Schneckenrad  mittels 
eines  ebenfalls  regulierbaren  Schaltwerks,  welches 
von  der  Hauptwelle  aus  durch  Exzenter  betätigt 
wird,  angetrieben,  so  dass  die  Kette  das  Brennmaterial 
zur  möj^liclist  vollständigen  Verbrennung^  langsam 
durch  den  N'crbrcnnungsraum  führt.  Die  Hauptanlriebs- 
welle  macht  ca.  50  Unärehungen  in  der  Minute  und  soll 
der  Krafthednrf  filr  jeden  Rost  mitllerer  Tirö'^^e  etwa  I 
Pferdestärke  betragen.  Erforderlichenfalls  kann  aueh 
der  Rost  von  Mand  bewegt  und  beschickt  werden. 
Hinter  dem  Koste  ist  eine  Klappe  zwischen  dem  1 
Aschfall  und  dem  Feuerrainne  angeordnet,  so  dass 
die  durch  die  Bewegung  des  Rostes  dorthin  geförderte 
.Asche  und  Schlacke  nach  Redarf  durch  Oeffnen  dieser 
Klappe  mittels  einer  Zugstange  vom  Hehxrstande 
aus  entfernt  werden  können,  ulnie  die  rcucr-  oder 
Aschfalltürcn  öffnen  zu  müssen.  —  Bei  einem  Ver- 


I  suche  an  einem  stationären  Kessel  wurden  bis  zu 

'  l.^H  kjr  Kohle  auf  dem  Quadratmeter  Rost  in  der 
Stunde  bei  einer  Zugs'.arke  im  Schornstein  von  I  7  mm 
Wassersäule  verbrannt,  wobei  sich  nur  leichter 
schwacher  Fiauch  zeigte.  Diese  Kettenrost- Feuerung 
!  beansprucht  zwar  grösseren  (hium  und  ein  erheblich 
!  grösseres  Ocwiclit  a's  d-r  Plann isi.  so!!  jedoch,  in 
allen  Teilen  stark  ausgeführt,  eine  grössere  Lebensdauer 
als  dieser  haben  und  mag  seine  Verwendung  durcH  die 
Ersparnis  an  Hcizcrpcrsonnl  und  durch  gute  Aus- 
nützung dcs  I.'rer.r.aiaterials  auch  sonst  von  Vorteil  sein. 

Bd  de.'  f6r  Schiffskessel  allgemein  verwendeten 
Planrn?t-l"cuerung  ist  die  .\u?nüt/Tnng  des  Brenn- 
stoffes der  (jcschicklichktit  des  1  leizers  in  die  Hände 
gegtben,  und  wird  eine  sachgemässc  Bedienung  der 
Feuer  wesentlich  zur  Rauchverminderung  beitragen* 
so  seTn-  man  auch  bemüht  ist  die  Gtn- 
richluiij^en  der  Feuerung;  selbt  stetig 
zu  vcrvullkoramncn.  Eine  gute  Be- 
schickung der  Peuerwirderfahrungs- 
gemäss  in  der  Weise  errL'icltr.  dass  in 
kur/cn  regclmässij^cn  Zwiss-lienräumen 
e'n  verhältnismässig  geringes,  der  Bean- 
spruchung des  Kessels  entsprechendes 
Kohlcnqiiantiiiu  aui  der  vorderen  Rost- 
seite.  nachdem  hier  das  Feuer  etwas 
zurückgeschoben  ist.  gleichroässig  ver- 
teilt wird,  um  den  nen  entwldkellen 
Gasen  Gelegenheit  zu  L;ehen.  an  den 
bereit^  entzündeten  der  hinteren  Schiebt 
zu  verbrennen.  Um  genau  die  Zeit  für 
die  Beschickung^  innc;rtihn!ten.  wird, 
wie  es  in  der  Kaiserliche!!  .Marine  na- 
mentlich für  die  Bedienung  der  Wasser- 
rohrkessel erprobt  ist.  den  Heizern 
zweckniasiig  ein  uulumaliscli  wirkendes 
Klingelzeichen  gegeben,  durch  welches 
Verfahren  der  geregelten  Beschickung  femer  eine 
gleichm&ssige  Dampfentwfcklung  erreicht  wird. 

Der  P>edienun;^  der  .Nsehfallklappen  sowie  den 
sonstigen  die  Zuführung  der  Verbrennungsluft 
bewirkenden  Vorrichtungen  ist  djenfalls  die  grösste 
.\itfnicrksamkcit  nr  schenken,  um  gerade  nur  diejenige 
l.uijmengc  zuzuführen,  welche  für  die  Verbrennung 
der  Kohle  sowohl  in  bezug  auf  die  aufgeworfene 
.Menge  als  auch  hinsichtlich  ihrer  Beschaffenheit 
jeweilig  erforderlich  ist.  Es  darf  hierbei  erinnert 
werden,  dass  ein  zu  grosser  Luftübcrschuss  zwar 
eine  rauchfreie  Verbrennung  erzielen,  aber  andererseits 
auch  so  grosse  WSrmeverluste  hervorrufen  kann, 
indem  durch  die  aiifstei):i;enden  heissen  Gase  eine 
grössere  .Wenge  Wärme  entzogen  wird,  als  dieselbe 
durch  den  Rauch  verloren  geht,  so  dass  mit  einer 
rauchenden  Feueriini^  ein  günstigerer  Hci^cffekt  er- 
reicht werden  kann  als  mit  einer  rauclilusen.  Für 
die  richtige  Ausbildung  und  Behandlung  der  l.uft- 
zuführungseinrichtungen  im  Interesse  einer  möglichst 
günstigen  Ausnützung  des  Brennstoffheizwertes  ist 
daher  die  Analys;  der  Rauchgase  uncrlässlich. 

Nicht  minder  wichtig  ist  die  Bedienung  der 
Klappen  im  Rauchfange,  welche  für  eine  gute  Zug- 
rcgulicrunp  dt.^  Feuers  zwuArnässig  für  jede  Kessel- 


feuerung in  einem  besonderen  Zuge  eingebaut  werden. 
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wie  aus  Fig.  3  bei  einem  .  Zylinderkcssel  mit  vier 
Feuerungen  ersichtlich  ist.  [)ie  Bewegung  der  Klappen 
geschieht  hier  mitteis  Scilzug  vom  Heizerstande  aus 
durch  Schahhebel.  Ks  hat  sich  als  recht  vorteilhaft  für 
die  Kauchverminderung  ergeben,  diese  Klappen  beim 


Der  stationäre  Kesseibetrieb  kennt  zur  selbst- 
tätigen Regelung  des  Zuges  besondere  .Apparate,  die. 
wie  der  Luftühcrschussbeseitiger  .System  Hörens", 
den  Rauchschieber  je  nach  dem  Herunterbrennen  der 
Kohlcnschicht  abschliessen.     Üurch  das  Schliessen 


Auf.verfen  neuer  Kohlen  bis  auf  ein  gewisses  Mass  i  der  Feuertür  wird  nach  dem  Beschicken  des  Rostes 
zu  schliessen.  um  zu  verhindern,  dass  die  neu  ent-  eine  kleine  Dampfturbine,  die  mit  dem  Räderapparat 
wickelten  rauchstarken  Gase  beim  Oeffnen  der  Feuer-  in  X'erbindung  steht,  in  Tätigkeit  gesetzt,  um  den 
tür  durch  die  einströmende  kalte  Luft  durch  den  Rauchschieber  wieder  aufzuziehen,  der  von  neuem 
Schornstein  abgeführt  werden.  |  langsam  herabsinkt.  —  Von  ähnlichen  Oesich tspunkven 
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ausgehend,  hat  die  Firma  Kuwitzkc  <5;  Co.  einen 
Peuerungskontrollapparat  konstruiert,  ivergl.  Fig.  ä> 
der  die  Aufgabe  hat.  bei  felilerhafter  Bedienung 

bezw\  \<.Tnachl;issigung  der  I'ciicr  den  RLiudiscliieb^r 
ZU  schlie&sen.  Während  der  Beschickung  wird  der 
Schomstemzug  möglichst  cingesciiränkt  und  der 
R;uich?chicher  durch  den  RaJcrapparat,  dessen  Tätig- 
keil vom  Oeffnen  der  Feuertür  abhängig  gemacht  ist. 
der  Beanspruchung  des  Rostes  entsprechend  geöffnet 
und  so  !nnpc  nffin  gehalten,  bis  neue  Kn^ilc  auf 
geschüttet  werden  muss.  Der  Apparat  wird  nacli  einer 
Minutensiuüa  eingcstelh.  Im  Falle  nun  das  Feuer  nicht 
rechtzeitig  beschickt  wird,  schliesst  der  Kontroll* 


Für  die  Zuführung  der  erforderlichen  Ver. 
brennungsluf  t  durch  den  Aschenfall  und  oberhalb  der 
Roste  sind  in  bekannter  Weise  die  mannigfaltigsten 
i:inrichlungcn  in  Gestalt  von  meist  einstcllbarci 
Klappen  und  Schiebern  getroffen,  um  die  für  die 
Verbrennung  günstigste  Luftmenge  in  den  Ver- 
brenniiiigsiauni  eintreten  zu  lassen.  Iksonders  zweck- 
mässig ist  CS.  die  Luft  möglichst  vorzuwixinen.  wia 
dieses  z.  H.  bei  den  VVasserrohrkesseln  Patent  Schulz 
in  i;ün>tigster  Weise  durch  die  Führung  der  Luft 
duri.li  die  aus  Blech  heigesteliicn  l.ultkästcn  dcr 
doppelwandigcn  Vorder-  und  Rückwände  der  Kessel, 
die  durch  die  Heizgase  erwärmt  werden,  geschieht. 

Unter  den  besonderen  Einrichtungen  für  künst- 
lichen Zug  mit  vorgewärmter  Luft  wird  das  System 
.Howden"  vielfach  auf  den  grossen  Dampfern  der 
Handelsmarine,  wie  bekannt  mit  sehr  gimstig^ii 
Resultaten  für  die  N'erbrennung  und  die  \  erdarnpfungs- 
fähigkeit  der  Z>  linder-Kessel  angewendet,  ohne  letz- 
teren Schäden  durch  die  Pordening  zuzirfflgen. 

M.->nndcrL'  AnfmcrV'snmkeit  wird  der  Hinführung 
dir  Vcrbrcnaungsliiit  linUcr  Jen  Ku.^tcn  bei  Zylinder- 
kesseln  geschenkt,  um  die-;elbe  den  noch  unver- 
brannten  Oasen  entgegenzuführen.  Fig.  4  zeigt  eine 


apparat  den  Schornsteinzug  bis  auf  ein  .Minimum  ab, 
um  den  Zutritt  schädlicher  Verbrennungsluft  in  den 
Peuerraum  zu  vermeiden.   Bei  forciertem  Betriebe. 

bei  welchem  die  Beschickung  nach  ^lauf  weniger 
Minuten  aufs    neue  geschehen 
muss.  tritt  der  Apparat  nur  inso> 

fem  in  Tätigkeit,  als  er  während 
des  Bcschickens  den  Schornstein- 
zug abschliesst.  Zur  richtigen  Ein- 
stellunj^  nnd  Beobachtung  des 
Schornstcinzages  ist  an  dem 
Apparate  ein  Zugmesser  ange- 
bracht. Derartiijc  Apparate  sind 
wohl  dazu  i^ci'i^nct.  die  sach- 
}icniasse  i-lcdiL-niin^  der  l-euor  zu 
unterstützen,  haben  aber  für  den 
schwierigeren  Sdiiflskesselbelrieb 
bisher  noch  keine  Verwendung 
gefunden. 


l-iK  •» 

Ausführungsform,  bei  welcher  der  Raum  zwischen 
dem  Rost  und  der  Rauchkammerwand  durch  eine 
schräge  Feuerbrücke  aus  Formsteinen,  die  sich  auf 
einer  Blechplatte  abstützL  abgedeckt  ist.  In  derselben 
befinden  sich  eine  Anzahl  von  Löchern,  durch  welche 
die  Luft  vom  Aschfall  aus  in  den  V'crbrennungsraum 
gelangt.  Der  Aschfallraum  wird  hinter  den  Rosten 
durch  eine  vertikale  Wand  begrenzt  und  ist  in  der- 
adben  eine  durch  Zugstange  verstellbare  Klappe  an- 


Fig  5. 
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geordnet,  um  die  Zuführung  der  Vcrbrennungslufl 
von  Hand  zu  regeln. 

Um  die  eingeführte  Sekundärluft  besser  vor- 
zuwärmen, führt  die  G  e  r  m  a  n  i  a  -  \V  e  r  f  t  neben 
der  erstgenannten  Konstruktion  auch  die  in  Pig.  5 
dargestellte  aus,  bei  welcher  die  Feuerbrücke  kastcn- 
f»')rmig  aus  Blechen  und  Winkeln  zusammengebaut 
und  mit  Formsteinen  bekleidet  ist.  In  der  unteren 
Platte  sind  Löcher  eingeschnitten,  durch  welche  die 
Luft  aus  dem  .Xschfalle  in  den  Hohlraum  gelangt 
und  in  diesem  erwärmt  durch  Oasrohrenden  die  in 
die  Formsteine  eingesetzt  sind,  nach  dem  N'erbrcnnungs- 
raume  in  schräger  Richtung  den  noch  unver- 
brannten Oasen  entgegenströmt.  Die  Luftzufuhr  wird 
durch  die  .Xschfallklappe  geregelt,  die.  in  Zapfen  dreh- 
bar, in  beliebig^jr  Stellung  an  einer  Kette  aufgehängt 
werden  kann. 

Von  a  u  t  o  m  a  t  i  s  c  h  e  n  \'  o  r  r  i  c  h  t  n  n  g  e  n. 
die  für  eine  gute  Verbrennung  und  Rauchverminde- 
rung empfohlen  und  ausgeführt  werden,  mögen 
folgende  erwähnt  werden. 

Auf  Fhissdampfem  wird  vielfach  die  Kowitz- 
kesche  rauchverzehrende  F-eucrung  angewen- 
det, die  in  den  Fig.  o  u.  7  gezeigt  ist.  Die  gusseiserne 
hintere  Feuerbrücke,  welche  an  der  Wandung  des 
Flammrohres  bis  etwa  zurHälfte  des  Durchganges  herauf- 
geführt ist.  wird  hohl  in  Rippenguss  ausLieführt.  so  dass 
eine  grössere  Anzahl  von  düsenartigen  Luftkanälen 
entsteht,  durch  welche  die  Sekundärluft  nahezu  recht- 
winklig zum  Strome  der  Heizgase  in  der  ganzen  Breite 
der  Feuerung  sowie  seitlich  in  den  X'erbrennungs- 


raum  geführt  wird.  Die  Feuerbrücke  wird  mit 
Chamuttc  bekleidet.  L'ntcrhalb  derselben  ist  eine 
Klappe  angeordnet,  die  mittels 
eines  üestänges  durch  einen  f^e- 
gulierapparat.  der  ausserhalb  des 
Kesseis  aufgestellt  ist.  bewegt 
wird.  Das  Räderwerk  des  .Apparats 
ist  mit  der  Feuertür  durch  Hebel 
in  Verbindung  gebracht  und  wird 
durch  Oeffnen  derselben  aufge- 
zogen, sowie  gleichzeitig  die 
Klappe  hinten  geöffnet.  Durch 
den  Zug  eines  Gewichtes  wird 
dieselbe  wieder  allmählich  ge- 
schlossen, so  dass  die  Luft  dem 
jeweiligen  Verbrennungsstadium 
entsprechend  zu  geführt  und 
schliesslich   nach    der  \erbren- 


Fig.  8.   l-cucrun(;skontroi!apparal  in  Verbiridung  mit 
Regulierung  der  Kowltzke  l-cuerunf;. 


Pi?  9.  Topfsclie  PlanrDst-ricgulie'-Feueruii;^  mit  Luflaulotiiul. 
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nungsperiode  ganz  abgestellt  wird,  um  einen  zu  grossen 
Luftüberschuss  zu  vermeiden.  Ws  die  erneute  Be- 
schickung des  Feuers  den  V'orpasip  wrcdcrhnit  Je 
nach  der  Beanspruchung  des  Kessels  und  der  \er- 
brennungsdaiter  der  aufg^woifencn  Kohlenmenge  kann 


Pin- 10.  Körtings  RaMchvcrbrennttngsvorricMnngSystemStabjr. 


die  Ablaufzcit  des  Apparates  bezw.  die  Bewegung 
der  Klappe  nach  Minuten  eini^tellt  werden.  IMe 

Fij^.  8  stellt  die  l?cpiilicntngsvnrrichfung  der 
Küwitzke-Feuerung  in  Verbindung  mit  dem  oben  er- 
wähnten Fcuerungs  -  Kontrollapparat  dar.  Nach  den 
vorlif^^cndtMi  Wr^uchrcsultaten  soll  dieser  Rauchver- 
breniuingsapparal  den  Vorzug  haben,  dass  mit  ver- 
hältnismässig geringem  Luftüberschuss  gearbeitet 
werden  kann,  wodurch  die  Schomsteinverluste  mög- 
lichst vermieden  werden,  so  dass  die  Ausnützung 
des  nrennitiaterials  bei  nur  schwaclicr  Rauulientwifk- 
lung  eine  günstii;e  wird  und  nicht  unwesentlidi  an 
Kohlen  gespart  wird. 

Die  EinSteuerung  von  Oberliifl  hczwcckt  die 
in  der  Fig.  <)  an  einem  Landkessei  dargestellte 
rauchverhüfende  Planrost-Regulier- 
feuern  ng  mit  L  n  f  t  a  u  t  o  m  a  t  der  Firma 
Topf  &  Söhne.  Eiiurt.  Ueber  dtm  I  cucrtür- 
rahmen  ist  ein  Luftkanal  ausgebildet  und  in  die 
Feuerung  hineingezo^.  um  die  Luft  vor  ihrer  Be- 
rühning  mit  den  unve^rannten  Gasen  zu  erhitzen 
und  mitten  in  die  Flammen  hineinzuleiten.  Die  Rege- 
lung der  Luftzuführung  erfolgt  durch  eine  Klappe, 
weiche  über  der  vorderen  Oeffnung  des  Kanals  wer- 
halb  der  Feuertür  angebracht  i?t  imd  heim  Oeffnen 
der  Feuertür  durch  ein  Paar  konische  Rädchen  auf- 
gezogen wird.  Nachdem  die  Feuertür  nach  erfolgter 
Beschicicung  wieder  geschlossen  ist,  sinkt  die  Klappe. 


W«fsv0ntli 


Fig.  II.  Kauchverbrennungivorriclitung  System  SUby  an  einem  stat.  KeaseL 
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durch  einen  Luftkolbcn  am  plötzlichen  Herabfallen 
gehindert,  langsam  herab  und  steuert  so  die  während 
der  Entgasung$p«riocie  erforderliche  Luft  in  den  Yer- 
brennungsraum.  An  dem  Luftzylinder  ist  ein  ein- 
sti'llharcs  kleines  Ventil  angebracht,  um  den  Austritt 
der  Bremsluft  und  den  Niedergang  der  Luftklappe 
beliebiK  zu  regeln.  Die  gebogene  Platte  im  Flamm» 
rohr.  welche  den  t.iiftkanal  im  Flammrohr  herstellt, 
wird  naturj^emass  sthr  heiss,  und  ist  daher  auf  ein 
leichtes  Auswechseln  derselben  Rücksicht  genommen, 
wenn  auch  Versuche  gezeigt  haben  sollen,  dass  die 
Platte  nicht  häufig  ersetzt  werden  muss.  da  sie 
andererseits  durch  die  über  sie  hinstreichende  Luft 
gekühlt  wird. 

Die  Firma  Kurtiuy  fuhrt  einen  Rauch -Ver- 
brennungsapparat System  Staby  für  Fluss- 
dainpfer  aus^  dessen  Anordnung  in  Fig.  10,  sowie 
etwas  detaillierter  bei  einem  stationären  Kessel  in 
Fig.  II  gezeigt  ist. 


Fig.  12. 


Bei  diesem  System  ist  ein  Dampfstrahlgebläse 

a:ij.;e\\  anJt.  uciviies  durch  eine  Winddüse  eine  be- 
stimmte, mit  der  fortschreitenden  Entgasung  der  Kohle 
allmihlich  abnehmende  Luftmenge  dem  Peuerraum 

direkt  ^rnfülirt,  L'm  dieses  zu  erreichen,  ist  ein  be- 
sonderer Damptbehälter  auf  dem  Kessel  auiKcstcllt, 
in  welchem  bei  jeder  Beschickung  nur  soviel  Dampf 
ein^'ela-->en  u  in!  als  das  Daniff^trahlpcMa-^e  benötigt, 
um  die  ei  t  irderliche  Luftmenge  watirciid  der  jedes- 
maligen Knigasungsperiode  durch  eine  über  der  Teuer- 
tür  angeordnete  Döse  dem  Verbrennungsraum  tu- 
zufuhren,  fieim  Oeffnen  der  PeuertBr  wird  durch 
Drahtzug  der  Winkelhebcl  eines  Steuerventils  be- 
tätigt, weicher  dieses  voll  öffnet  und  den  aus  dem 
Kessel  entnommenen  frischen  Dampf  in  den  besonderen 
Dampfbehälter  einströmen  liisst.  während  der  Durch- 
gang nach  der  Leitung  zum  Strahlgebläse  durch 
einen  zweiten  Bund  auf  dem  Venlilkörper  geschlos.scn 
bleibt.  Hrst  nach  beendigter  IkscfiikkniiL;  de^  f\i;ers 
wird  durch  Sch]ics.*en  der  Feuertür  de!  Wiakelliebel 
in  seine  frühere  Stellung  gebracht  und  das  Steuer 
Ventil  durch  den  Kesseldruck  geschlossen,  während 
der  in  dem  Behälter  eingesteuerte  Dampf  nunmehr 
den  Sirahlapparat  in  Tätigkeit  setzt.  Die  Luft  wird 
durch  die  Düse  zuerst  kräftig,  dann  infolge  des 
Spannungsabhilles  mit  abnehmender  Geschwindigkeit 
nnd  .N\cnge,  dem  Verhrenniingsbedarf  entsprechend, 
in  breitem  dünnen  Strahle  in  schräger  Richtung  über 
das  Feuer  gehkisen  und  mit  den  aufsteigenden  (lasen 
vermisclit.  .N'acli  bewirkter  N'erhrtnnung  stellt  der 
Apparat  vun  .selbst  seine  Tätigkeit  ein.    Der  Dampf- 


verbrauch, nach  welchem  der  Dampfbehälter  dimensio- 
niert ist.  soll  nur  gering,  etwa  o..i  kg  für  eine  jedes- 
malige Beschickung  sein,  und  durch  eine  gewisse 
Ersparnis  an  Brennmaterial  durch  die  bessere  Ver* 

hrennunji;  bei  nur  geringer  Rauchstärke  wieder  auf- 
gewogen werden.  Wie  die  Fig.  10  xeigt,  ist  der 
Dampfliehilter  bri  einem  Schiffiskessel  zweckmässig 
in  den  Ratichfanj:»  zu  legen.  Cm  ein  Geräusch  des 
Dampiöirahlj^cbläses  zu  vermindern,  bezw.  gaiu  zn 
vermeiden,  ist  ein  Schalldämpfer  angeordnet. 

Die  durch  ihre  fast  allgemeine  VerwcnJunc;  bei 
Lokomotiven  bereits  vor  einigen  .lahren  bekannt  ge- 
wordene, wenn  auch  noch  nicht  in  I-achzeitschriften 
eingehender  betiandelte  Kauchverbrennungs-Ein- 
richtung.  Bauart  Marcotty.  verdient  eme  besondere 
BcacliiuiVi^,  da  dieselbe  auf  Grund  langjähriger  F.r- 
fahrung  ständig  vervollkommnet  ist  und  sich  auch 
im  Schiffekesjelbetriebe  in  vielfachen  Ausführungen 
bewährt  hnt  Im  besonderen  sind  die  Apparate  auf 
ürund  eingehender  Kwr.^uche  der  Rheinstrom-  und 
BIbstrom-Hauverwaltung  auf  den  Königlichen  llampf- 
booten  der  Wasserbau-  und  flafen-lnspektionen.  sowie 
auf  Dampfern  der  Schleppschiffahrts-Oescllschaflen  an- 
gewandt worden  tuld  bisher  im  ganzen  ausgerüstet: 
auf  dem  Bodensee  .  .  22  Kessel  mit  4  4  Apparaten 
„     ,    Rhein     ...    33    „      <>  S4  « 

-    Pregcl    ...     2    ,  ,3 
„  der  Elbe  ....     1    ,      ,     t  , 
»     „   Spree  1    »     ■     I  « 

,  -  Oder  ...  2  ^  ,3 
,     ,    Weser  und  Aller     4    ..      ,  5 

Zusammen  65  Kessel  m.  1 1 1  Apparaten 


Fig.  l.V 

Die  ursprujiglicli  nach  dem  l'atentc  des  In- 
genieur Langer  konstruierten  .Xpparaie  sind  im  Laufe 
der  Zeit  durch  Marcott)'  mehrfach  verbessert  und 
vereinfacht  worden,  um  bei  deren  Bedienung  keine 

besonderen  .Anforderunßcn  an  den  Heizer  zu  stellen. 
Der  Verbreniiungscinrichtung  ist  folgendes  Prinzip 
zugrunde  gelegt. 

Da  das  durch  die  Rosten  durch  den  .Schorn- 
steinzng  .ingc-saugte  l.uftquantum.  welches  in  der 
Fig.  1 2  durch  die  Hohe  der  Ordinate  a  an- 
gedeutet ist,  nicht  ausreichend  ist.  um  die  bei  der 
trockenen  De.slillation  der  Kohle  entwickelten  Oase 
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zu  verbrennen,  vielmehr  eine  bestimmte  Luitmenge 
fehlt,  um  eine  vollständige  Verbrennung  herbeizu- 
führen, muss  dieselbe  der  Entgasungsiwriode  ent- 
sprechend in  den  Peuerranm  nach  Sdiluas  der  Feuer- 
tür  eingesteuert  und  nach  gewisser  Zeit  SClbtttitig 
wieder  abgestellt  werden,   um   einen  sdddliehen 


Luftüberschuss  zu  vermeiden,  da  sie  nur  für  einen 
Teil  des  Verbrennungsprozesses  nützlich  ist  Der 
Verlauf  der  Vergasung  Icann  durch  eine  Kurve  dar- 
gestellt werden,  da  dieselbe  gleich  nach  dem  Auf- 
werfen ein  Maximum  erreicht  und  dann  allmählich 
schwächer  wird,  so  dass  die  jeweilig  erforderliche 
Luftmenge  sieh  durch  den  schraffierten  Teil  der 
Rgur  ergibt. 

Damit  aber  die  eingesteuerte  Lüh  sich  Innig 
mit  den  Gasen  vermischt  und  nicht  die  empfhidlichen 

Verbindungen  des  Flammrohres  mit  der  hinteren 
Rohrwand  trifft,  wird  ein  Dampfschleier  durch  einen 
DQsenkopf,  in  dem  sich  einige  wenige  feine  und  zuein- 
ander  versetzte  Bohrungen  befinden,  in  schräger  Richtung 
auf  das  Feuer  geblasen.  Da  sich  derselbe  nach  der 
hinteren  FeuerbrQcke  zu  ausbreitet,  werden  die  ent- 


Fig.  Ib.   Rauchverbrennungs-binrichtung  .Marcotty". 
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wickelten  Oase  sowie  die  einftesfeuerte  Luft  am  Ent- 
weichen RchindtTf  und  innig  miteinander  gemischt, 
nach  vorn  zurückgedrängt,  an  den  Selten  des  Flamm- 
rohres austreten  und  im  oberen  Teile  vollstindig  zur 
Verbrennung  geführt  werden. 

Sämtliche  Steuerorgane  sind  von  dem  jedes- 
maligen Oeffnen  und  Schiiessen  der  Feuertür  ab- 
hängig  genuKtit  und  beeinflusst  ein  mit  diesen  ver- 
bundena-  Katandct  die  Dauer  der  Lufbufßhrung  und 


eingestellt  werden,  um  die  Wiricungsdauer  der  Apparate 

je  nach  der  Kntpasung  der  Kohlen  zu  regeln. 

Das  Steuerventil  wirkt  in  der  Weise,  dass  bei 
geöffnetem  Katarakt  ein  kleiner  Kolben  durch  eine 
Spindel  zurückgedrückt  wird  und  die  Oeifnung  für 
den  Dampfeintritt  freigibt,  während  derselbe  beim 
Ablauf  des  Kataraktes  durch  die  hintergelegte  Feder 
allmählich  zurücicgeschoben  wird  und  den  Dampf 
tUwehUesst. 


\ 


//I 


II.'  / 


Flg.  17.  Rauch verbrennung8>Binriclitung  »Marcotty" 


des  Dampf  Schleiers  oder  nur  crstere  allein.  In  den 
Figuren  13,  14  und  KS  ist  die  Einzclkon-^tniktion 
der  Apparate,  sowie  in  der  Fig.  16  die  Anordnung 
derselben  am  Kessel  für  die  beiderseitige  Regelung 
gezeigt. 

Für  die  Luftzuführung  ist  in  der  unteren  Seite 
der  Feuertür  ein  halbkreisförmiger  Sdiieber  drehbar 
gelagert,  welcher  die  Oeffhungen  der  Feuertür  be- 

einflusst. 

Durch  ein  Paar  Kegelrider  wird  die  Bewegung 

des  Katarakthebels  auf  die  Trommel  übertragen, 
indem  beim  Oeffnen  der  Feuertür  der  Katarakt  ge- 
spannt und  nach  Türschluss  der  Schieber  gehoben 
und  die  Luftquerschnitte  geöffnet  werden,  während 
durch  einen  Daumen  oder  Exzenter  gleichzeitig  der 
Dampfzutriit  in  die  Düse  für  den  Dampfschleier  ein- 
gcsteucrt  wird.  Durch  die  Bewegung  des  Kataraktes 
werden  allmihlich  die  Lnftquerschnitte  durch  die  sich 
senkende  Trommel  sowie  der  Dampfzutritt  abge- 
schlossen. Der  Katarakt  wirkt  in  der  Weise,  dass 
durch  einen  Daumen  der  Kolben  B  gehoben  und  das 
Ventil  V  geöffnet  wird,  so  da<s  das  Oel  aus  dem 
unterem  Räume  in  den  Zylinder  tritt,  während  beim 
selbsttätigen  flcrabgehen  des  Kolbens  das  Oel  durch 
eine  feine  Oeffnung.  welche  durch  ein  einstellbares 
Nadelventil  N  reguliert  werden  kann,  wieder  zurfick- 
gcdrückt  wird.  Durch  Drehung  des  unteren  Topfes 
kann  das  Nadelventil  und  mit  ihm  das  Senken  des 
Kolbens  durch  eine  Schneppenroirichtung  beliebig 


Die  dauernde  Anwendung  des 
Dampfschleiers  soll  sich  bei  einer 
grossen  Anzahl  von  Brennmateri- 
alien als  vorteilhaft  herausgestellt 
haben,  indem  angenommen  werden 
muss,  dass  die  schweren  Kohlen- 
wasserstoffe durch  den  Dampf  in 
leichte  \  crwandelt  weiden  und  diese 
leichter  verbrennen.  Ausserdem  ver- 
stärkt der  Dampf  den  hiufig  nur 
geringen  Zug  des  Schornsteines  und 
faclit  die  l'lammcn  an.  wodi;rch 
d.us  !  euer  stets  hell  brennt.  —  Die 
Rauchverbrennungseinrichtung  wird 
daher  auch  im  besonderen  für 
SLliiiisku>-eI  ohne  Regelung  des 
Dampl'zutrittes  ausgeführt,  wie  die 
Fig.  17  zeigt,  um  die  ganze  Kon- 
struktion nach  .Wöglichkeit  zu  ver- 
einfachen. Der  Üampfverbrauch  der 
7  Ldcher  k  2  mm  eimnitenden  Düse 
kommt  kaum  in  Betracht,  zumal  die 
sich  etwa  aus  der  Steuerung  des 
Dampfes  ergebende  Oekonomiedurdi 
Reparaturen  der  sie  bedingenden 
Teile  annähernd  wieder  aufgehoben  werden  dürfte. 

Bei  dieser  Anordnung  ist  die  Trommeltwr  mit 
Rücksicht  auf  die  Verwendung  bei  seegehenden 
Dampfern  dur^  eine  Kipptür  ersetzt  Durdi  einen 
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Hebel  H  wird  dieselbe  geöffnet  und  geschlossen, 
und  sind  die  Hebel  so  aufgekeilt,  dass  die  Tür  in 
der  geöffneten  Stellung  verharrt.  Der  Katarakt, 
welcher  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  der  ersten  An- 
ordnung durch  die  Bewegung  der  Klappe  die  Ein- 
steucrung  der  Obirluft  bewirkt,  ist.  wie  die  Fig.  18 
zeigt,  der  gedrängten  Anordnung  entsprechend  ver- 
imtert  und  am  unteren  Teile  um  einen  Zapfen  drehbar, 
während  eine  Kolbenstange  nach  oben  hin  durchge- 
führt ist  und  an  den  Hebe!  der  Feuertür  ange- 
schlossen ist.  In  dem  Kaunic  B  befiiidct  sich  das 
Oel,  das  beim  Aufklappen  der  Tür  durch  dii.<  Hemu?- 
ziehen  des  Kolbens  durili  ein  l  ussventil  in  der  I^ieil- 
richtung  a  nach  dem  Räume  R  übertritt.  Beim 
Schliessen.  der  Tür  gelangt  das  Oel  durch  die  Oeff- 
nungen  1  und  L  wieder  in  den  Innenraum  desKolbens 
und  dient  eine  Schraubenspindcl  N  zur  Regulicriin>^ 
Der  Katarakt  ist  vollständig  geschlossen,  um  ihn 
vor  ieder  Unreinlichkeit  zu  scbfitwn. 

Für  die  Dampbuleiliing  radi  dem  Dusenkopf 


I  genüg  ein  Rohr  von  10  mm  Weite,  doch  muss  möglichst 
trockener,  am  besten  überhitzter  Dampf  verwendet 
werden,  um  die  Wirkung  der  Rauchvermeidung  zu 
erhöhen«  da  nasser  Dampf  den  Veibrennungsraum 
abkühlt  und  die  Oekonomle  herabmindert.  Bin 
eigentlicher  Verlust  an  direktem  Dampf  durch  den 
Apparat  findet,  wie  bei  eingehenden  Versuchen 
festgestellt  ist  niclH  .statt,  da  der  an  sich  geringe 
Dampfverbrauch  dLirch  die  bessere  Ausnutzung  der 
Kohle  wieder  reichlich  aufgewogen  wird. 

Trotedem  ein  ökonomischer  Ftetrieb.  namentlich 
'  hei   hoher  Fnr;ricnmg  stet?   von   der  Selnilung  de? 
j  Heizers  abhängig  sein  wird,  so  zeigen  doch  die 
I  besprochenen  Einrichtungen,  wie  sehr  man  bemüht 
j  ist,  Verbesscnmjren   zu  treffen   und  den  Heizer  in 
seiner  Tätigkeit    zu    unterstützen,    um  eine  gute 
rauch  vermmderte    Verbrennung    zu    erzielen,  und 
wird  man  auch  weiterhin  in  der  Ausbildung  der 
Feuerungsanlagen  ein  dankbares  Feld  finden. 


Der  Rheinhafen  zu  Düsseldorf, 
seine  Erweiterung  und  Umgestaltung. 


Vdi;  Maiendircktnr  Zimmermann. 


,.  Die  tiartcn-,  Kunst-  und  Industriestadt  Düsseldorf 
ist  durch  die  grossartige  Ausstellung  1902  in  den 
Vordergrund  des  allgemeinen  Interesse?  i^etreten. 
Zahlreiche  Kongresse  hul)cn  durt  getagt  und  eine 
vorzügliche  Aufnahme  gefunden  und  die  Düsseldorfer 
Tage  der  Deutschen  Schiffbautechnischen  Gesellschaft 
und  des  Internationalen  SchifHthrts-Kongresses  sind 
noch  in  anpfenehmster  Erinnerung  vieler  unserer 
Leser.  Insbesondere  für  die  letztere  Versammlung 
war  Dfisseldotf  nicht  nur  wegen  seiner  anderen  Eigen- 
schaften, sondern  aucli  s^epcn  seiner  interessanten 
Hafenanlapen  gewählt  worden.  Wer  diese  kennen 
gelernt  und  die  w  irtschaftliche  Wichtigkeit  dieses  Hafens 
im  Mittelpunkt  des  diclitc>tbevötkerten  Teils  des  Landes 
und  im  Brennpunkt  der  rheinisch-westfälischen  Industrie 
erkannt  hat,  wird  kaum  davon  überrascht  sein,  dass 
Düsseldorf  soeben  eine  Hrweiterung  und  teilweise 
Umgestaltung  der  Hafenanlagen  för  einen  Kostenbetrag 
von  ö'/.j  Millionen  Wurk  besclilo^sen  hat.  um  die 
anhaltende  Nachfrage  nach  üfcrflächcn  zu  Handels- 
llgem  befriedigen  zu  können  und  dem  Handel  neuen 
Antrieb  zu  sieben.  Das  geplante  neue  Hafenbecken 
von  mehr  als  I  ()()(»  m  Länge  und  über  20  ha 
Wasserfläche  wird  von  fast  20  ha  UferfUdie  mit 
Bahnanschluss  zu  Lai^erplätzen  «m;x*-'ht*n  sein  Bs 
bildet  die  iiaiia  zu  weiter  möglichen  Beckeiibaulen 
auf  dem  dazu  vorzüglich  geeigneten  Gelände,  die 
dann  in  natürlicher  Weise  anzugliedern  sein  werden. 
Ursprünglich  war  hierfür  eine  besondere  Einfahrt  vom  1 
.Strom  aus  vorgesehen  t'ni  das  neue  liecken  und 
die  etwa  folgenden  aber  in  unmittelbarere  Verbindung  { 


mit  dem  vorhandenen  Beckensystem  zu  bringen,  auch 
weil  die  bisherige  Hafeneinfahrt  sich  bestens  bewährt 
hat  imd  für  einen  vielfach  gesteigerten  Sehiffsverkchr 
als  geiiügeud  betrachtet  wird,  tiat  man  die  ini  Plan 
sichtbare  Nebeneinfahrt  gewählt.  Auf  diese  Weise 
bietet  der  Bau  dieses  Beckens  keine  technischen 
Schwierigkeiten,  und  wenn  mit  dem  Bau.  wie  ange- 
strebt wird,  noch  in  diesem  .lahre  t)egoniien  wird, 
ist  seine  Vollendung  im  Jahre  19U6  zu  erwarten. 
Die  üferbösdiungen  werden  im  Winkel  von  1:2  her- 
gestellt, ohne  Steinfuss,  um  die  anlegenden  Schiffe 
nicht  zu  gefährden,  und  werden  begrünt  und  mit 
Treppen  versehen.  Nur  die  Einfahrt  wird  mit  Basalt- 
Säulen  abgepflastert  und  auf  Steinvorlage  gegründet. 
Die  Breite  des  ikckcns  wird  teils  M)  m.  teils  100  m 
auf  der  Sohle  betragen;  letztere  Erhrcitcrung  soll  als 
Lagerplatz  der  Holzflösse  der  anzusiedelnden  Säge- 
werke dienen.  Die  Kniebeuge  des  f?eckens  bildet 
einen  Schiffs  Wendeplatz  von  150  m  Durchmesser.  Hier 
mag  auch  ein  Schwimmdock  Platz  finden,  wie  solches 
seit  langem  für  die  grcräse  RhdnRotte  als  dringendes 
Bedürfnis  erkannt  wird.  Für  dieses  Becken  ist  die 
Wassertiefe  des  vorhandenen  Hafens,  nämlich  2  m 
imter  dem  Nullpunkt  des  Düsseldorfer  vorgesehen. 
Die  Kosten  hierfür  sind  auf  4J  Milliorcn  veranschlagt. 
Ferner  begreift  das  Projekt  die  Verlegung  desl^etroieum- 
umschlags  aus  dem  bisherigen  Petroleumhafen  nach 
dem  Rheinufer  dicht  unterhalb  der  Eisenbahnbrücke. 
Anstatt  eines  Beckenhafens  ist  hierfür  ein  Ufercin- 
schnitt.  gross  genug  zum  Anlegen  von  zwei  HO  m 
lanjj^  Petroleumtankschiffen,  geplant,  während  die 
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Tanks  auf  dem  hochwasserfreien  L'fergeläiide 
hinter  dem  Sctaiitzdeich  zu  errichten  sein  werden. 
Der  dadurch  frefwerdende  Petroleumhafen  soll 
für  den  allgemeinen  Speditionsverkehr  nutzbar 
gemacht  werden.  Dies  erfordert,  einerseits  um 
den  schnell  fahrenden  Qüterdampfem  ein  bequemes 
Anlegen  zu  ermöglichen,  anderseits  die  schmale 
Hafenzunge  und  die  stadlseitige  üferfläclic  so  zu 
erbreitem,  damit  notwendige  Oüterschuppen  dort 
eiriditet  werden  können,  dase  die  jdz^^  Stein* 
bOsdtungen  in  Kafntauem  nmgebaiit  werden. 
Die  gleichen  (niindc  führen  zum  gleichen  l'mbau 
der  Zollhafenzunge,  die  infoige  des  gesteigerten 
Vericehrs  hi  den  Zoltbezirk  einbezogen  werden 
nuiss.  Diese  Kaimauern  werden  auf  PfiUde  ge- 
gründet, die  in  die  Härme  cin/utreiben  sind.  1^  * 
Oberfläche  der  Mauern  sull  ein  doppeltes  Bahn- 
gleis, sowie  üleise  für  elektrische  Portalkräne 
aufnehmen,  hinter  denen  die  Güterschuppen  von 
15  m  Breite  und  75  m  Länge  zu  errichten  sind; 
hinter  den  Schuppen  führt  die  Fahrstrasse.  Die 
Mauern  werden  mit  Basaltsäulen  bekleidet,  mit 
Treppcncinschnittcn  versehen  und  mit  Lavaplattcn 
abgedeckt  werden.  Schliesslich  enthält  das  Ge- 
samtprojekt noch  den  Neulmu  einer  zweiten  Zoll- 
niederlage im  Zollhof,  um  dem  innerhalb  acht 
Jahren  verdreifachten  Lagerhausverkehr  den  not- 
wendigen neuen  Raum  zu  srhaifen. 

Nach  Fertigstellung  des  neuen  Hafenbeckens 

werden  die  Düsseldorfer  Hafenanlagcn  einen 
l  lachenraum  von  ungefähr  13ü  ha  umfassen,  wo- 
von 40  ha  auf  die  Wasserfläche  entfallen.  Von 
9000  m  Ladeufer  im  ganzen  sind  2700  m  mit 
Kaimauer,  das  übrige  mit  gepflasterter  oder  be- 
grünter Böschung  versehen.  Die  m 
Bahngleise  werden  mit  8800  m  zu  Vorschub- 
zwecken. 32700  m  als  lotde-  und  Durdtfahdgleise 
dienen.  Die  geplante  Erweiterung  wird  eine 
Vermehrung  der  jetzt  vorhandenen  28  elektrischen 
Krine  auf  40  heibeif&hren. 

Der  OQterverkehr  im  Dfissddoifer  Hafen  ist 

seit  der  Inbetriebnahme  der  jetiigm  Anlagen 
im  Jalire  189b  von  335000  auf  830000  Tonnen 
im  Jahre  1903  gestiegen.  Mit  dieser  Entwicklung 

können  sich  nur  wenige  Binnenhäfen  vergleichen, 
wenn  von  den  Kohleniiäfen  an  der  Ruhr,  sowie 
von  Mannheim,  noch  dem  Bndpunkt  der  Oross- 
schiffahrt.  abgesehen  wird. 


Neuere  Dieselmotoren. 

Von  R.  POthe. 

Als  bedeutungsvolle  Neuerung  ist  ferner  an  den  |  Das  Dnxkventfl  d  der  Brennstoifj  uinix  ist  selbst- 
Dieselmotoren  die  aus  f-ig.  .t  hi?  s  ersichtliche  tätig,  während  das  Saup,vcn1il  s  derselben  durch  die 
Regelungscinrichtung  in  Anwendung  gekommen.  1  Stange  u  mit  einem  Hebel  h  in  Verbindung  steht. 
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der  mit  einem  Hnde  am  Rt^^ulator  aufgehängt  ist. 
Der  Aiifhängepunkt  f  kann,  solange  der  Regulator 
seine  Stellung  nicht  ändert,  als  Festpunkt  betrachtft 
werden.  Das  untere  Ende  g  des  Hebels  wird  durch 
die  auf  der  Steuerwelle  sitzende  Kurbel  i.  die  auch 
den  Puoipenkolben  k  antreibt,  hin  und  her  bewegt, 
was  cht  Oeffnen  und  Schliessen  des  ^ugventils  zur 
Folge  hat.  Verstellt  der  !^e;iTiilatiir  den  AiifhäiigepLin'.t 
f  und  zwar  z.  B.  bei  zunehmender  Geschwindigkeit 
des  Motores  nach  oben,  so  schliesst  das  Saugi^ntil 
erst  später  und  öffnet  wieder  früher,  so  dass  insgesamt 
weniger  Brennstoff  gefördert  wird.  Dabei  findet  nur 
eine  iusserst  geringe  lUdtwirkung  auf  den  Regulator 
statt. 

Das  Anlassen  des  iNlotors  erfolgt  auf  sehr  ein- 
fache Weise  durch  die  in  der  Luftpumpe  L  erzeugte 
komprimierte  Luft,  welche  in  dem  Einblase-  bezw. 


Aniasp^ciüss  aufgespeichert  wird.  iHci  grosseren 
Motoren  ist  für  die  Einblase-  und  für  die  Anlassluft 
je  ein  besonderes  Gefäss  vorhanden. I  Beim  .Anlassen 
des  .Motors  muss  das  Brennstoffventi!  geschlossen 
bleiben  und  das  Anlassventil  geöffnet  werden,  damit 
Druckluft  aus  dem  Anlassge^  in  den  Arbeitszylinder 
eintreten  und  den  Kolben  in  Bewegung  setzen  kann. 

Das  l'mschalten  des  Anlass-  und  Hrcnnstoff- 
ventils  aus  der  Anlass-  in  die  Betriebsstellung  und 
umgekehrt  geschielit  niclit  metir  wie  bisher,  durch 
X'erschieben  eines  Daumenscheibenbündcls  in  der 
Längsrichtung,  sondern  durch  Verdrehen  einer  in 
die  Bohrung  der  Anlass-  und  Brennstoffventil  ivhci 
eingeschobenen  ex7eii'r'schen  Büchse  mittels  des  in 
Fig.  2  angedeuteten  ilaudhebcls  (J.    l^abei  werden 


I-ig.  8. 


Fi{  5— B.  Ree^ungseinricfatung  zum  Dieaelinotor. 
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die  ScIiwingunKsachscn  dieser  beiden  Steuerhebel  in  i  welcher  l<ein  Brennstoff  in  den  Zylinder  gelangt, 
bczug  auf  die  Bolzenmitte  so  verschoben,  dass  bei  nach  oben  gerichteten  Hebel  ist  die  Betriebs- 
wechselweise  die   Laufrolle   des  Anlasshcbcls  ab-  Stellung  eingeschaltet. 

gehoben  und  diejenige  des  Brcnnstoffvenlilhebcls  in  Die  durchgreifendste  bauliche  Veränderung  gegen 

den  Bereich  der  zugehörigen  Nockcnscheibcn  gebracht  die  ältere  Bauart  ist  das  I-ehlen  des  Kreuzkopfes, 

wird.    In  Fig.  2  steht  der  Hebel  H  in  der  punktiert  Es  hat  sich  durch  die  Erfahrung  ganz  unzweifelhaft 

gezeichneten   Stellung    in   der  Anlassstellung,   bei  herausgestellt,  dass  die  Weglassung  des  Kreuzkopfes 


FiR  *».    Kinzylindrißc  Dieselmotoren  amerikanischer  Bauart. 
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keineriei  Unzutrlgtichketten  im  Gefolge  hat  und  weder 

die  Betriebssicherheit  noch  Wirtschaftlichkeit  des 
Motors  in  irgend  einer  Weise  iKcinträchligt  wird, 
daas  vielmdtr  kreuzkopflose  Motnre  besser  arbeiten 
als  solche  mit  Krcnzkopf.  Die  (leradfnhrunjr  der 
Hicucistange  wird  duicli  den  sciir  lang  gcliaUt-iitii 
Tauchkolben  bewirkt,  der  etwa  auf  der  Mitte  seiner 
Länge  den  Pleuelstangenbolzen  aufnimmt.  Die  Länge 
des  Pleuelkolbens  bewirkt,  dass  der  Flächendruck  einen 
geringen  Bnielitdl  (V«  bis  Vio  und  noch  weniger) 


Fig.  11  u.  12.  Französische  Bauart  des  Uieseliiioluri 
ab  Schiffstnaschine.  . 


von  dem  der  reichlichst  bemessenen  Kreuzköpfe  be- 
trägt. Hinzu  kdiiimt.  dass  der  Tauclikolhcn  in  wasser- 
gekühltec  Führung  und  in  einem  durch  eine  Druck- 
pumpe sorgfiiltig  unterhaltenen  Oelbade  arbeitet. 

Im  äusseren  Aufbau  ist  bemerkenswert,  dass  der 
mit  dem  A- Gestell  aus  einem,  Stück  gegossene 


Wassermantel  mit  seinem  unteren  Teile  zwischen  die 

Oeslcnfüsse  verlegt  ist.  vergleiche  I  und  2.  so 
dass  letztere  den  Zylinder  fast  bis  zur  Mitte  der 
Länge  einfassen.  Hierin  liegt  auch  in  statischer 
Hinsicht  ein  Vnrteil.  in  dem  der  höchste  auftretende 
(icradlul»rutig.-.druck  fast  unmittelbar  durch  die  üestell- 
füsse  aufgenommen  wird.  Ktwa  unterhalb  der  Stelle 
des  höchsten  üleitbahndruckes  wird  die  von  oben 
eingesetzte  und  durch  den  Zylinderdeckel  gehaltene 
Zylindeibuchsc  noch  durch  eineti  besonderen  l:inpass 
vom  Gestell  umfasst  und  gegen  Durchbie- 
gung gestützt.  [)«s  untere  Ende  des  Ein- 
satzzylinders ist  j^'lcichfalls  in  einen  brei- 
ten metallischen  Sitz  eingezogen  und 
damit  der  Wassermantel  unten  geMhlossen. 

Im  Nachstehenden  sollen  noch  einige 
Konstruktionen  niit^etcilt  werden,  die  in 
ihrer  Eigenart  höchst  liemerkcnswert  sind 
und  das  grosse  Verwendungsgebiet  des 
Dieselmotors  illustrieie:i." 

!  ig.  *i  veranschaulicht  cin'un  Teil  des 
Alaschinenhauses  der  Corliss-Werke  in 
Providence.  aus  welchem  Werk  die  erste 
Corliss-Maschine  hervor)^e^;in^ari  i>t 

Dieses  Werk,  welches  die  Fabri- 
kation von  Dieselmotoren  betreibt,  bedient 
sich  als  Hetriebskreit  ausschliesslich  obiger 
.Motoren. 

Iki  den  in  Fig.  9 abgebildeten  ameri- 
kanischen Typen  von  Finzyliiidermdtn- 
rcn  wie  auch  bei  grösseren  Zwei  und 
.Mehrzylindermotoren  liegt  die  Steuerwelle 
unten  im  Innern  des  Kastens;  dort  läuft 
alles  im  Oelbade,  wodurch  auch  die  Kolbäi 
genügend  geschmiert  w  erden.  Die  Luft- 
pumpe ist  ebenfalls  im  ücstellkasten  unter- 
gebracht, bei  grossen  Maschinen  dagegen 
wird  sie  nls  V'crhiindpnmpe  j^csondert 
neben  dem  crgciitlichen  Motor  aufgestellt 
und  bildet  bei  der  in  amerikanischen  Werk- 
stätten beliebten  Dezentralisation  des  Kraft- 
betriebes eine  Zentralstelle,  von  der  jede 
.Maschine  das  nötige  Luftquantum  ent- 
nimmt. Da  kein  Hindernis  besteht,  auch 
eine  einzige  Brennstoffpumpe  für  alle  Ma- 
SLliinen  aui/.ustellen,  so  kommen  in  diesem 
l  alle  die  übrigen  Luft-  und  Brennstoff- 
pumpen in  Wegfall  und  die  Motoren  er- 
halten eine  nicht  mehr  ZU  übertre^de 
ideale  Kinfacliheu. 

Eine  eigenartige  Ausbildung  hat  die 
schwedische  Maschine  erfahren,  die  in 
Fig.  10  dargestellt  ist  und  einen  1 20p{erdi 
gen  Dreizyiindcrmotor  veranschaulicht, 
welcher  in  bezug  auf  Leichtigkeit  und 
Brennstoffverbrauch  die  hAchste  Leistung 
erzielt  hat.  Durch  besondere  Hntwicke- 
lung  der  kurzhübigen  sclinelllaufenden  Maschinen 
von  etwa  250  Uml/min  ist  eine  äusserst  gedrungene 
Bauart  erreicht  worden.  An  dem  neben  der  Maschine 
stehenden  .Mann  erkennt  man  sofort  die  auffaiiend 
geringe  Hohe  der  Maschine,  die  nur  2  m  beträgt. 
Die  Kurbeln  sind  um  1 20"  versetzt.  Charakteristisch 
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für  die  Maschine  ist.  dass  die  drei  Zylinder  nur  eine 
einzige  gemeinsame  Luftpumpe  und  eine  einzige  ein- 
kolbigc  Brennstoffpumpe  besitzen,  der  Regulator  hat 
demnach  nur  eine  einzige  Pumpe  zu  regeln  und  wirkt 
dadurch  so  genau,  dass  sich  die  Geschwindigkeit  bei 
plötzlicher  Entlastung  von  Vollast  auf  Leerlauf  nur 
um  1,4  V.  H.  ändert. 

Mit  einer  solchen  Maschine  von  1 20  P  S  ist  in 
Schweden  eine  neuartige,  besonders  für  Elektriker 
bemerkenswerte  Anlage  ausgeführt  worden.  Der 
Motor  ist  an  einer  Wechselstromdynamo  gekuppelt 
und  diese  mit  einer  anderen  Wechselstromdynamo 
parallel  geschaltet,  welche  20  km  davon  entfernt  von 
einer  Wasserturbine  angetrieben  wird.  Durch  einen 
Regulator  kann  die  L'mlaufzahl  des  Dieselmotors 
während  des  Betriebes  um  20  v.  H.  geändert  werden. 
Die  Turbine  kat  keine  selbstätige  Regelung. 


Fig.  13.  Dieselmotor  auf  einem  Kanalbool  als  Schiffsmaschine. 

die  in  Flg 


Die  letzte  in  den  Fig.  11.  12  und  I  .\  wieder- 
gegebene Maschine,  die  mit  ihren  Vorbildern  gänz- 
lich bricht  und  von  ganz  neuen  üesichtspunkten 
ausgeht,  ist  von  französischen  Konstrukteuren  ent- 
worfen. Die  Maschine  ist  für  Schiffs  zw  ecke 
'„'ebaut  und  kann  liegend,  stehend  oder  geneigt  auf- 
gestellt werden.  Die  in  einem  Zylinder  gegenläufig 
geführten  Kolben  schliessen  die  Verbrennungskammer 
zwischen  sich  ein.  Die  Schwungradwelle  geht  mitten 
durch  die  Verbrennungskammer,  umgeben  von  einer 
gekühlten  Hülse.    Infolge  dieser  .Anordnung  ist  die 


Maschine  in  bezug  auf  Massenwirkung  und  auf  innere 
Kräfte  theoretisch  beinahe  vollkommen  ausgeglichen 
und  erlaubt  die  höchsten  Geschwindigkeiten;  sie 
arbeitet  selbst  für  grosse  Leistungen  i2oo  PSi  mit 
etwa  400  Umi  min. 

Fig.  1 1   und   1 2  zeigen  die  Anordnung  der 
.Maschine.    Die  Figuren  sind,  obgleich  konstruktiv, 
doch  schematisch  gehalten,  was  durch  Weglassung 
aller  derjenigen  Einzelheiten  möglich  geworden  ist. 
welche  für  die  Hauptanordnung  unwesentlich  sind. 
Fig.  1 1   gibt  den  Längsschnitt  durch  die  Zylinder- 
achse normal  zur  Schwungradwclle.     Die  beiden 
Kolben  bewegen  sich  zwangläufig  in  einem  einzigen 
Zylinder  und  umschliessen  in  der  inneren  Totpunkt- 
lage so  eng  wie  möglich  die  Kammer,  welche  tunnel- 
artig die  Schwungradwclle  umgibt;  letztere  durch- 
i  dringt  den  Zylinder  genau  in  seiner  Achse.  Ucber 
dieser  Kammer,  im  Zylinderinnern.  be- 
findet sich  der  Kompressorraum,  auf 
dessen  Deckel  sämtliche  Ventile  ange- 
ordnet sind;  sie  werden  durch  eine 
kleine  Welle  gesteuert,  welche  mittels 
^^^^    einesStirnrädcrpaares  von  derSchwung- 
-M^^^^^H    radwelle  aus  angetrieben  wird. 
^'^■^^^H  .An  beiden  Enden  des  Zylinders 

^P^^^^l  sind  Geradführungen  aufgeschraubt, 
in  denen  sich  die  an  den  Querhäuptern 
der  Kolbenstange  befestigten  Gleit- 
schuhe bewegen.  Die  Querhäupter 
sind,  wie  aus  dem  Grundriss  Fig.  12 
ersichtlich,  nach  beiden  Seiten  über 
die  Geradführungen  hinaus  verlängert 
und  an  den  dort  befindlichen  Zapfen 
mit  je  zwei  Pleuelstangen  verbunden, 
welche  die  Bewegung  nach  rückwärts 
auf  die  vierfach  gekröpfte  Schwung- 
radwelle übertragen.  Die  Kurbeln  sind 
um  180"  versetzt.  Die  ganze  Maschine 
hängt  frei  beweglich  in  zwei  leichten 
.Aussenlagem  mittels  leichter  Rahmen 
aus  Stahlguss.  deren  Anordnung  aus 
Fig.  1 2  ersichtlich  ist.  Der  Zweck  dieser 
Bauart  ist  eine  theoretisch  nahezu  voll- 
kommene Ausbalancierung  der  Massen- 
wirkungen und  der  inneren  Kraftwir- 
kungen, die  sehr  hoheümlaufzahlen  und 
leichte  Maschinen  ermöglicht,  letzteres 
ist  auch  schon  eine  F"olge  der  Ab- 
wesenheit des  ei'^entlichen  Gestelles 
und  der  Grundplatte,  Nicht  ausbalan- 
ciert sind  lediglich  die  Drücke  auf  die 
Geradführung;  diese  werden  aber  durch 
1 1  sichtbaren  Federpuffer  —  Patent 
Bochet  -  aufgenommen. 

Für  Schiffsz wecke  hat  diese  Konstruktion  ver- 
schiedene wesentliche  Vorteile,  u.  A.  den,  dass  die 
Maschine  in  beliebiger  Lage  aufgestellt  werden  kann; 
dass  das  Schwungrad,  durch  den  Mittelpunkt  der 
Maschine  gehend,  keinen  Raum  beansprucht,  der 
über  den  von  der  Maschine  selbst  geforderten  hinaus- 
geht, besonders  aber,  dass  das  Schiff  durch  die  in 
der  Maschine 


auftretenden    Kräfte    nicht  achsial. 
sondern  gyrostatisch  beansprucht  wird,  wodurch  es 
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möglich  wird,  den  Teil  des  Schiffes,  welcher  die 
MascMne '  «nthilt  cntSfMchend  stark,  den  übrigen 

Scliiffskörper  aber  leicht  zu  hauen,  ohne  VeiUegungen 
und  Brüche  befürcliten  zu  müssen. 

Fig.  1 3  endh'ch  zeigt  eine  Diesehnaschine  französi- 
scher Bauart  von  20  P  S.  am  hinteren  Fnde  eines  Kanal- 
bootes betriebsfähig  eingebaut.  Das  schräg  nach  links 
oben  gehende  Rohr  ist  das  Ausströmrohr  ;  unter  der 
Motorwelle  in  der  Mitte  ist  eine  Wasseramlaufpumpe 


sichtbar.  Die  Luftgefässe  für  das  Anlassen  und  Manöv- 
rieren sind  oben  am  Sehiffsdeck  befestigt.  £Me  Um- 

Steuerunfi;  pcschichf  durch  verstellbare  Schrauben.  Für 
die  Bedienung  der  Maschine  ist  ein  eigener  Maschinist 
nicht  erforderlich,  da  der  Steuermann  alles  durch 
wcnij^c  Oriffe  vom  Deck  aus  besorgt  !):r-  Boot, 
auf  dem  dic&e  Maschine  eingebaut  ist,  iauit  seit 
melireren  Monaten  auf  dem  Rhein<Marne- Kanal 
und  hat  sich  bewährt. 


Festigkeit  von  Wellentunneln. 

Von  F.  KreJzschmar 
(Fortsetzung.) 

Fall  In. 

Beansprucht  durch  Einzellast  F.  Enden  ?(  und 
sind  drehbar  gelagert  (s.  t-ig.  66;. 

^        ^        X          1  S 


67. 


Für  die  Rechnung  er|pbt  sich  ein  System  wie 
Fig.  67  zeigt. 

Die  unbekannte  Horizontal  kraft  X  wird  wie 
früher  gefunden  aus  Gleichung 

oder 

—  i  • 

Nun  ist  Cür  den  halben  Wellentunnel 
i- 


oder 


und  da 

so  folgt 


^[*mds_ 
J«   E  J 

-CsR^ds 

ajf,  =  y  dsi  dy 

Ws  =  ^  +  V  ds,  =  dx 

j]|w,»ds,  =  j]t«dy 

—     3"  • 


J%i,^dss,  =  £(^-i-t)''dx 

=  (ft  +  «)'r  .   .  (27b). 

Entsprechend  ist 


(27a) 


und 

BJ4, 
und  da 


EJ 


l9<,  so  ergfM  sich 

ij^W«i9»,  da,  =0 

ai.\,,  Wi,  ds,  --       X  •    -f  ri  dx 

Aus  diesen  Werten  ergibt  sich 

EJ^, 

Pr-(T)  :  r)^-3  _ 
3  P  r- 


(28), 


X  = 


4(^i-r>(H  4e) 


Setzt  man  auch  hier 


1_ 


V.  80  ist 


X  = 


3P 


I 


und 


4         (  I    •   v  i  (A       \-  \ 

=  P  ■   (2^). 

Die  Werte  von  /<'  kAnnen  der  Tabelle  12  und 

der  Fig.  68  entnommen  werden. 

Diese  Werte  von  //'  verglichen  mit  /t  in  Tabelle  I 
zeigen,  dass  die  Einspannkraft  X  beim  runden 
Wellentunnel  grösser  ist  als  beim  eckigen. 

Nachdem  nun  die  Grösse  von  X  bestimmt  ist. 
eixibt  sidi  das  ßiegemoment  im  vertikalen  Teil  zu 
SW,:^  Xy 


ikMnmm  V 


«2 
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1  I  e  12. 

V  — 

\  '.0  1 

1.2 

1,4 

1,6 

1,8 

2,0  1 

2.2 

2.4 

2.6 

2.8 

3.0  V 

1  Ü,Ü750  1 

U,0656 

0,0579 

0.0515 

U,O402 

0,0417  1 

0,0378 

0.0345 

0.0316 

0,0290 

0,026« 

Bs  erreicht  sein  Maximum  bei  (S  mit  einem 
Wert  von 

SM»  «tt  =  —  P  /<'  (t)  T       .  .  <,3(>). 
Für  den  liorixontsieii  Teii  beträgt  das  Biege- 
moment 


(311. 


Das  Maximum  dieses  Werte»  ergibt  sich  im 
Punlite  Ji'*^  also  wie  frütier  im  Angriffspunttt  von  P. 
Es  ist  grosser  als  9Kf  »ax  und  beträgt 

max  Wh  -  9»„  -  P  r  I  ^ — <l  +  v)  | 

Prc"  V. 

Tabelle  13  und  Fig.  09  geben  die  Grösse  von 


an. 


Aus  den  vorstehenden  Werten  ist  zu  ersehen. 

dass  die  maximaler  Ricj^emomenfe  heim  eckigen 
System  grosser  sind  als  beim  runden.  Der  grösste 
Unterschied  innerhalb  der  berechneten  Werte  ist  bei 
V  =  I  und  beträgt  ca.'  29"  ,,.  Der  Verlauf  der 
Biegemomente  ist  für  v  ~  2  in  big.  70  wiedergegeben. 


Fig.  70. 

Fall  Ib. 

Beansprucht  durch  Cinzelfast  P.  Enden  91 

und      sind  fest  eingespannt  (s.  Pit^  71.) 
Der  Berechnung  wird   ein  System  zugrunde 
gelegt,  welche»  Fig.  72  zeigt 


Tabelle  13. 


V  =  i,  1.0 

1.2       1  1.4 

1.6 

1.8 

2.0 

2,2  2.4 

2.6  2.« 

3.0 

f  -  j  0.350 

0.356  1  0.361 

0.366 

0,371 

0,375 

0.379   1  0,383   i  0,387  0,390 

1 

0.393 
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Kiß  71.  Fig.  72. 

Die  allgemeinen  Gleichungen  zur  Bcrechnuhg 
der  unbekannten  Grössen  »X"  lauten: 

-j-  y^-^at,      Xi'^M  ^  '^«•] 

Xa    Xi,  ^t,b  -T-  Xö  ^1«=  ^ob  I      -  - 

.\„ Xb'^tK' •■!  X,    "  <Juc ) 
Und  da  nach  früheren  Ausführungen  wegen 
vollkommener  Symmetrie 

ist,  so  gehen  üleichungen  32  über  in 

X«  d«»  -f-  X«     =  ^o»l 

Xb  ^  •  ^  X,  «. ,.  —  «,„.  J   .    .    .  (33). 
Xu     ^  ü  ) 
Es  bestimmen  .sich  ferner  die  ^Werte  .«us 

EJ«.a  -  j*r»ds 
.   E.1«V^  hKn^'J^  ds 
■  EJo..«  — ja».-.,  ds  ■ 
EJf?o,=  m,iW.ds 

n  .1  'ir   \  ^y>L  m,  ds. 

Nun  ist  für  den  horizontalen  Teil 

m»i=-o-  - 

»fa  =  I 

ds  =  dx"  -  .  '  ' 
für  den  vertiltalen  Töil 

tß.:»^  y  ' 

p 

3».;=— -^-'t 


Sumit  ist 


d  s  ,  dy. 


J  ^tydy 


rt  p  f  *  +  t  p 

=:_j^_.xdx-J^  _tdy 


2  1  2 
1" 


v(t)4-r)] 


Aus  d^  Gleichungen  33  ergibt  sich 

.     0.11  ■  -  -  « 


und 


Hierin  die  fOr  die  verschiedenen  sefnfflletten 
Werte  eingesetzt,  sibt 

3  4 


r(2r-f  Ij) 


(if)  f  3r) 


=1-  3P 


und 

X.= 


4  (f)  :  v)(2  r  I  f))  — 3  (l)  |-r)- 
1'     (  V-  ;  2  r  f)  -  2  V  t)  —  3  i- 
2     il)-  r)i8r  ;  4  i)    3  ^  — 3r) 
3^P  V- 
2   ■  (^  +  r)(5cH-h) 

2    *('5t  -  :  bvl)  :  1)  '} 

A**  1 

2  ■  (3  H-  vy*  —  4' 

I'  m' 

7,,H-3r)-^l^^^(l^+r)> 

12 

PL  2_(2l_-f  3  r)  — J  Iii  +  r) 
•  2  '  5  r  +l) 

Pr    4jH-br  — 3h^— 3  t 
■  1 


EJ(^«^ 


3 

J^ydy 

2 


dy 


r  i  h  -  r 
2i:  +  U 


5r-|  0 


(33a). 


t 

.  ^4 

J 

Fig.  73. 
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3  :  V 


2 

2     5  i-  V 

Die  Werte  von  m'  und  n'  können  der  Tabelle 
J4  oder  der  Fig.  73  entnommen  werden. 


g»4  =  Pt  [n'--i] 
und  bei  Punl(t  9(: 

3M,=  p[rn'+(ft  +  »)m'  -y] 

=  Pr[n'  1  (I     V)  m'- y]. 


1,0 

 1 

1.2 

1"  "~ 
1.4 

1.6 

.  1.8 

2.0 

2.2 

2,4 

,  2,b       1  2,8 

3,0  V- 

m' 

n'  = 

1  1 
0.1248 
0.3333 

0.1098 
0.3386 

0.0970 
0.3437 

il.(iM7-( 
0.3  48> 

(),(i;8o 

il..VS2y 

0,07  14 
0.357 1 

0.0649  j  0.0596 
0.3611  0..\649 

0.0548  0.0506 
0.3685  0,.^7IH 

0.04f)<) 
O..U5() 

In  Fig.  74  sind  die  an  dem  halben  Wellen-  i        Wie  aus  diesbezüglichen  Hcclinungen  hervor- 


tunnel  wirkenden  KriRe  und  Momente  Ihrer  Richtung  i  geht.  i«l 

nach  L-ini;c/!ciLfinet. 

Danach  ergeben  sich  folgende  üc 
flamtbi^montente: 

I)  für  den  horizontalen  Teil 
aKH=:Xc-l!  x 


Pxn- 


"-Ii 


immer  das  grüsstc  .Munient.    Gleiches  zeigt  auch 
X  ^     Fig.  75,  in  welcher  für  v  =  2  der  Verlauf  der 


—  P 

2>  für  den  \(.'rtikalcn  Teil 
iliv  —  X,.     X*  y  — 


_P 
2 


V 


BiegemomentB  wiedergegeben  ist. 

r~"  —  ~~   ~    "  "  —  —  —  —  — 

I 
■ 

r-  


X 


Hieraus  ersieht  man. 


Maximalwerte  vorhandt  n 
bei  Punkt  (£ 


'y 

Fi«  '4 
da?-?   drei  verschiedene 
J  i  ul  zwar  bei  Punkt  (f: 


Fig.  75. 

Durch  die  eckige  I-orai  erhöht  sich  also  in 
diesem  Falle  das  maximale  Bieficnioiiieiit  gegenüber 
dem  abj^crundetcn  Sysietn.  Einen  übersichtlichen 
Vergleich  zwischen  den  beiden  Formen  und  Bin- 
spann ungsarten  bietet  f  ig  76.  in  welcher  die  sich 
ergebenden  maximalen  Bic^emomcnte  bei  konstantem 
P  und  r  graphisch  aufgetragen  sind. 


rr  *  _  -t — 



— — 

1 

Tit.;  '.h 


tPorteetzung  folgt.) 


.\nzahl  und  (irössc  der  von  den  Seeschiffen  mit- 
zuführenden Boote  sind  heutzutage  in  den  meisten 
schiffahttfreibenden  iJndern  durch  gesetzliche  Be- 
stimmiiii.ucn  nritcr  Zui^nindelej^iiiig  der  Schiffsgrössc 
und  der  Passagierzahl  festgelegt,  in  Deutschland 
sind  hierfür  die  in  dtm  .Unfoilverhütungsvorschriflen 
der  SeeberufegenossensCbaft"  aufgestellten  Regeln, 


Rettungsboote. 

die  auch   in   das   ..Reichsgesetz    über    das  Aus- 
I  Wanderungswesen "  aufgenommen   sind  und  femer 
I  auszugsweise  in  „Johow.  HflErtmch  für  den  SdM- 
haii"  sMwie  im  , Taschenbuch  der  Hütte*  wiedcige- 

I geben  sind,  massgebend. 
In  diesen  Vorschriften  ist  angegeben,  wie  die 
Boote  gebaut,  eingerichtet  und   ausgerüstet  SCiq 
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müssen,  wie  ihr  Raumgehalt  und  damit  die  Anzahl 
der  in  ihnen  Platz  findenden  Personen  zu  bestimmen 
ist,  femer  wie  die  Boote  an  Bord  der  Schiffe  auf- 
aistellen  sind  und  wie  die  Mannschaft  im  Qebraticli 

der  Boote  zu  üben  ist. 

Der  t^mgehait  eines  Bootes  wird  gleich  O.b 
mal  Ungt  mal  Breite  mal  Tiefe  gerechnet,  wobei 
in  den  Vorschriften  genau  angegeben  ist.  w  ie  diese 
Masse  zu  nehmen  sind.  Bei  den  von  der  Seeberufs- 
genossenschaft speziell  mit  .Rettungstraote"  bezeich- 
neten Booten,  werden  0,285  cbm,  bei  allen  übrigen 
Booten  0.23  cbm  Raumgehalt  für  eine  erwachsene 
Person  gerechnet.  .Ms  .Rettungsboote"  gelten  Boote 
von  folgender  Bauart.  Sie  müssen  vom  und  hinten 


Für  alle  Schiffe  in  aflantischer  oder  langer  Fahrt. 

welche  mehr  als  to  Passagiere  an  Bord  haben,  wird 
Anzahl  und  Qesamtraumgehalt  der  Boote  nach  einer 
Tabelle  unter  Zugrundelegung  des  Britttoraumgehalts 
des  Schiffes  oder  direkt  nach  der  Anzahl  der  auf- 
zunehmenden Personen  unter  Anrechnung  von 
0,285  cbm  für  eine  Person  bestimmt. 

Von  der  vorgeschriebenen  Zahl  und  dem  Boots- 
raum muss  mindestens  die  Hälfte  auf  die  oben  er- 
wähnten »ttettungsboote"  entfallen,  die  übrigen 
Boote  können  von  anderer  Bauart  sein.  Es  können 
dies  auch  „Halbklappboote"  d.  h.  Boote  nnt  einem 
niedrij^en,  festen  Unterteil  und  einem  oberen  auf- 
klapplMren  Teil  aus  wasserdichtem  Segeltuch  sein. 


Engelhantt-BooL 


scharf  sein.  Bestehen  sie  aus  Holz,  so  müssen  sie 
entweder  mit  festen  dichten  Luftkasten  von  min- 
destens 10  pCt.  des  Bootsraumgehalts  oder  mtt  gleich- 
wertigen SchwimmvorrichtiHif^cn  versehen  sein.  Be- 
stehen sie  aus  Metall,  so  muss  der  räumliche  Inhalt 
der  Schwimmvorrichtungen  entsprechend  der  durch 
das  Baumaterial  bedingten  geringeren  Schwimm- 
fihigkeit  erhöht  werden.  Bs  ist  gestattet,  dass  min- 
destens ein  Viertel  der  Schwimmvorriclltung  aussen- 
bords  angebracht  ist.  An  jeder  Seite  mus?  aii'^sen- 
bords  eine  Sicherheitsleine  von  vorn  bis  hinten  be- 
festigt sein.  Ausserdem  muss  eine  vorschriftsnift5Si|^ 
Ausrüstung  mit  Mast,  Segel.  Riemen.  Proviant  usw. 
wibrend  der  Reise  in  dem  Boot  unteiigdincht  sein. 


Von  diesen  können  bis  zu  3  Stück  unter  einem 
Davitpaar  aufgestelU  werden.  Zwei  Boote  dürfen 
von  ganz  gewöhnlicher  Bauart  ohne  Luftkasten  oder 
sonstii^er  Schwimmvorrichtimg  sein. 

Wenn  die  vorgeschriebenen  Boote  nicht  für  alle 
zu  beftMemden  Penonen.  einschliesslich  der  Schifb- 
besatzung  und  der  unterwegs  an  Bord  zu  nehmenden 
Personen,  ausreichend  Platz  gewähren,  so  muss  bei 
Schiffen  unter  1 4  000  cbm  Fteumgdialt  nodt  bis  sur 
Hä!ftc.  hei  Schiffen  von  1  I  iiof)  2S  f)0(i  chm 
Rauingehail  noch  bis  zu  drei  \'iertcl  und  bei  grosseren 
SdlHtal  das  Ganze  des  vorgeschriebenen  Boots- 
raumes  an  .Hilfsbootsraum"  in  Gestalt  von  ander- 
weitigen   Booten,    zusammenklappbaren  Booten, 
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RcHungsflössen .  schwimmenden  Deckssitzen  oder 
gleichwertigen  Kinrichtimgen  vorhanden  sein,  soweit 
dies  mit  dem  Decksraum  vereinbar  ist.  Diese  Ein- 
richtungen müssen  für  jede  erwachsen-;  Person,  die 


.  Fig.r2.    20'  Engclhardt-Bool,  zusamnicngcklappt. 

sie  tragen  sollen,  wenigstens  n,(»K.S  cbm  l.uftkasten- 
inhalt  oder  entsprechende,  andere  Schwimmvor- 
richlimgcn  haben. 

Schiffe,  welche  in  bezug  auf  Anzahl.  Stärke 


Fig.  3.   26'  Cngclhardt-Boot.  zusammengeklappt  und  mit  40^3  kg  belastet. 

und  Verteilung  der  Schotten  den  betreffenden  Vor- 
schriften der  See-Berufsgenossenschaft  für  l'assagicr- 
dampfcr  in  atlantischer  und  langer  l'ahrt  entsprechen, 
brauchen  nur  die  Hälfte  des  vorgeschriebenen  „Hilfs- 
bootsraums"  zu  haben. 


Achnliche  Vorschriften  sind  für  kleinere  und  in 
anderen  I-ahrten  verwendete  Schiffe  erlassen. 

Aus  dem  Gesagten  geht  zur  Genüge  hervor, 
dass  bei  grossen  Passagierdampfem  der  Hilfsboots- 

raum  eine  grosse  Rolle 
spielt.  iV\it  Vorliebe  wer- 
den für  denselben  die 
„Halbklappboote  ver- 
wendet. 

lieber  die  gangbaren 
Abmessungen  und  Ge- 
wichte von  Booten  sind' 
tabellarische  Arlgabenln 
den  oben  erwähnten 
Handbüchern  enthalten. 

Neuerdings  macht  ein 
von  dem  dänischen  Kapi- 
tän V.   Engelhardt  er- 
fundenes Halbklappboot, 
welches  gegenüber  den 
schon  lange  in  Gebrauch 
befindlichen  Konstruk- 
tionen ganz  bedeutende 
Vorzüge  aufweist,  viel 
von  sich  reden.  Das 
Engelhardt  -  Boot  ist  in 
allen  wichtigeren  Län- 
dern patentiert  und  vom 
Board  of  Trade  geprüft 
und  für  zulässig  erklärt  worden.    Es  wird  aber  auch 
in  Deutschland    nach  den   Angaben   des  Erfinders 
hergestellt.     Vertreter    für    Deutschland    ist  Herr 
Charles  Ursin,  Hamburg  (P.  A.  H)  Grimm  32  11. 

Die  Bauart  dieses  Bootes 
ist  aus  der  Abbildung  1 
zu  ersehen.  Der  Unter- 
teil ist  auch  hier  als 
Schwimmkörper  ausge- 
bildet und  verhindert  ein 
vollständiges  Versinken 
des  Bootes  beim  Voll- 
schlagen. Er  besteht 
aus  einem  Kiclstück  a, 
einem  Mittelkielschwein 
b.  zwei  Seitenkiel- 
schweinen c  und  zwei 
doppelten  Scitenplankcn 
d  und  e.  sowie  den 
den  Querverband  bil- 
denden Querhölzern  g 
und  f.  Auf  besonderen 
Wunsch  kann  unter  dem 
Boden  noch  ein  mit  a' 
bezeichneter  Schutzkiel 
angebracht  werden.  Die 
Längsvcrbandteile  a,  b, 
d  und  e  sind  mit  dem 
Vor-  und  Hintersteven  q 
fest  verbunden.  Boden  und  Decke  des  Unterteils 
sind  zunächst  mit  einer  inneren  Lage  von  Planken  I 
und  i  belegt.  Die  Planken  liegen  unter  dem  Boden 
längsschiffs  und  auf  der  Decke  diagonal.  Hierüber 
ist  je  eine  Lage  Segeltuch  m  und   n  angebracht. 
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Die  Deckenlage  reicht  etwa  75  mm  zwischen  die 
beiden  Seitenplanken  d  und  c  hinunter,  während  die 
Bodenlage  zwischen  d  und  e  herauf  bis  etwa  75  mm 
über  den  Rand  der  Decke  hinüber  reicht.  L'ebcr 
dem  Segeltuch  ist  je  eine  zweite  Plankcniage  h 
und  k  angebracht,  welche  wieder  im  Boden  längs- 
schiffs  und  auf  der  Decke  diagonal  verlegt  wird. 
An  jeder  Seite  des  Schwimmkörpers  sind  an  den 
Seitenplanken  d  und  e  zwei  Leisten  p  und  o  befestigt. 
An  diese  wird  der  Fender  B  gezurrt.  Der  Fender  be- 
steht aus  einzelnen  kurzen  mit  Kapok  gefüllten 
Säcken  aus  Prescnning.  die  in  einen  starken  äusseren 
üeberzug  hineingestopft  sind. 

Zwischen  den  Kielschweinen  und  den  Seiten- 
planken sind  gleichfalls  wasserdichte  mit  Kapuk  ge- 
füllte Säcke  A  angebracht,  während  die  Enden  des 
Schwimmkörpers  mit  Kork  C  ausgefüllt  sind. 

Der  Oberteil  besteht 
aus  einer  Reling  r.  mit 
welcher  ein  Dollbord 
oder  Scheergang  s  ver- 
bunden ist.  Die  Ver- 
bindung mit  dem  Unter- 
teil wird  durch  4  Klapp- 
oder Scharnierstützen  x 
bewirkt.  Den  oberen 
Querverband  bilden  zwei 
Querstückc  t.  welche 
mit  der  Reling  r  ver- 
bunden sind.  Unter 
diesen  Querstücken  sind 
je  zwei  wegklappbare 
Stützen  u  angebracht. 
V  ist  eine  rund  herum- 
laufende aus  einem  Stück 
bestehende  Sitzbank,  auf 
welcher  die  Duchten  w 
befestigt  sind,  y  ist 
die  die  Seitenwandung 
bildende  wasserdichte 
Leinwand.  Soll  das  Boot 
zum  Gebrauch  aufge- 
klappt werden,  so  heben  zwei  Mann  die  Querstücke  t 
hoch:  dabei  gleitet  die  Sitzbank  v  nach  unten,  bis 
sie  auf  dafür  angebrachten  Knaggen  an  den  Klapp- 
stützen X  aufliegt  und  hält  diese  dadurch  fest.  Dann 
werden  die  4  Stützen  u  in  die  dafür  angebrachten 
Spuren  hineingedrückt. 

Die  Hauptvorzüge  des  „F.ngelhardfs  Collapsibk 
Life  Boat",  die  sich  bei  harten  Erprobungen  in  Eng- 
land. Amerika.  Dänemark  und  anderen  Ländern  ge- 
zeigt haben,  sind  die  Folgenden: 

1 .  Mehrere  Boote  dieser  Art  beanspruchen  an 
Deck  nicht  mehr  Platz  wie  ein  gewöhnliches  Rettungs- 
boot, während  die  Zahl  der  aufzunehmenden  Personen 
nach  den  Regeln  des  Board  of  Trade  grösser  ist  als 
bei  eipem  gewöhnlichen  Boot  von  denselben  Ab- 
messungen. 

2.  Das  Boot  "kann  sowohl  auf  Deck  als  auch 
im  Wasser  in  einem  Augenblick  aufgeklappt  werden. 

.i.  Das  Boot  ist  vollständig  unsinkbar.  weil  der 
Schwimmkörper  so  berechnet  ist.  dass  er  noch  mit 
einer  grösseren  .-\nzahl  von  Personen  schwimmt,  als 


nach  dem  Raumgehalt  des  Bootes  erlaubt  ist.  Dies 
geht  aus  f'^lgender  Rechnung  hervor: 

Für  ein  20'  Boot  ist  der  Raumgehalt  2(t'X 
7 '  X  2  '  8  "  X  0,6  =  224  Kubikfuss.      Nach  Board 

224 

of  Trade  sind  also  erlaubt  ^  —  28  Personen,  ge- 
genüber 18  Personen  in  dem  entsprechenden  ge- 
wöhnlichen Rettungsboot.  Die  Berechnung  des 
Schwimmkörpers  ergibt  folgendes: 

6"  X  0'   -  ()"  XII"  X  0.7  ^ 

81.3  Kubikfuss  X  63  =  .S!2I,«)  Pfd. 
Fender  =  44  '  X  7  "   Durchmesser  = 
1 1.20  Kubikfuss  X  öJ  ' 


Ungefähres  Bootsgewicht 
Tragfähigkeit 


705.6  . 

5827  Pfd. 
1.^00 

4527  Pfd. 


Fig  4.    26'  Engelhardt-ßoot,  aufgeklappt. 

Rechnet  man  das  durchschnittliche  Gewicht 
eines  Menschen  —  150  Pfd.,  so  ergibt  sich  eine 
Tragfähigkeit  von  .U)  Personen.  Durch  zahlreiche 
Versuche  ist  nachgewiesen,  dass  in  Wirklichkeit  die 
Tragfähigkeit  noch  grösser  ist. 

26 '  Engelhardt-Boote,  welche  für  die  amerika- 
nische Marine  geliefert  sind,  wurden  in  >Jew  York 
mit  über  8500  Pfd.  —  56  Personen  probiert.  Ein 
gewöhnliches  Rettungsboot  26 '  X  7'  X  3'  X  0.6  = 


.^28  Kubikfuss  darf  nur 


328 

tu 


33  Personen  auf- 


nehmen. 

4.  Trotz  der  Zusammcnklappbarkcit  ist  Platz 
genug  für  Proviant.  Wasser  usw.  vorhanden. 

5.  Bei  Unglücksfällen  sind  die  gewöhnlichen 
Rettungsboote  der  Luvseite  im  allgemeinen  nutzlos, 
während  die  Engelhardt-Boote  leicht  nach  Lee  trans- 
portiert und  ohne  Davits  zu  Wasser  gebracht  werden 
können.  Wenn  keine  Zeit  zum  Bootaussetzen  vor- 
handen ist.  so  genügt  es.  die  Zurrringe  zu  kappen. 
Dann  bleiben  diese  Boote,   vermöge  ihrer  grossen 
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Schwimnifäliiykcil  über  Wasser  und  bieten  den 
Passagieren  bequeme  Gelegenheit  zum  Besteigen. 

b.  Infolge  ihrer  Bauart  behalten  die  Engelhardt- 
Boote  auch  im  beschSdIgten  Zustand  ihre  Sdiwimm« 
fäliii^keit.  wälirend  ein  ^^''^'ühnlidies  Rettungsboot 
volliaufen  und  untersinken  würde. 

Das  erste  Modell  des  «Engelhardt  Collapsible 
Life  Boat"  wnr  auf  der  Weltausstellung  zu  Paris  im 
Jahre  IQüu  ausgestellt  und  erhielt  bei  der  Preis- 
verteilung das  Prädicat:  .Mcntion  Honorabk".  — 

In  Kopenhagen  bildete  sich  darauf  eine  Gesell- 
schaft: The  Engelhardt  CoUapsible  Life  boat  Co.,  und 
die  Erfindung  wwdc  in  alien  wichtigeren  Ländern 
patentiert. 

Das  erste  Boot  wurde  im  Jahre  1901  In  Kopen- 
hagen ausgestellt.  Hier  sprachen  sich  das  l.ife- 
Saving-Department,  die  Marine,  mehrere  Schiffs- Ver- 
sicherungs-Gesellschaften und  alle  danischen  und 

sonstfgen  nautischen  Zeitungen  sehr  lobend  darüber 
aus  und  weissagten  ihm  eine  grussc  Zukunft. 

In  Amerika  wurde  den  Offizieren  des  Linien- 
schiffs „Illinois"  ein   Modell  der  Boote  vorgeführt 
Sie  bestellten  daraufhin  von  Gibraltar  aus  ein  solches 
Boot  zu  Versuelis/veeckcn.    Dies  Boot  wurde  geliefert. 
wShrend  die  «Illinois"  in  Chatham  im  Dock  lag. 

Gleiclizeitig  b^telhe  die  oiglisrfie  Admiralität 
ein  20-Fuss-Boot,  welches  im  Mai  1003  an  die 
Staatswerit  in  Portemouth  geliefert  wurde. 

Nachdem  das  Versuchsboot  von  der  .Hlinols" 
während  H  Monaten  nach  allen  Richtungen  erprobt 
war.  bestellte  die  amerikanische  Marine  ein  24-h-uss- 
und  ein  26-Fuss-Boot,  welche  an  die  Marinewerft 
zu  Boston  geliefert  wurden. 

Der  KoniniandaiM  der  .Illinois".  Captain  G.  N. 
Converse.  sandte  den  lURlifolgendcn  Bericht  über  das 
Probeboot  nach  Washington.  Die  darin  erwähnten 
Mängel  der  Konshulrtion  sind  b»wiadien  beseitigt 
worden. 

SIR: 

t.  In  accordance  with  the  instrudions  contained 

in  a  letter.  dated  August  .3dth.  100.3.  and  sigtied 
by  C.  F.  Hjort.  Mr.  Engelhardt  s  rcpresentative  in 
England,  I  have  this  day  landed  at  the  Navy 
Yard,  in  care  of  the  Bureau  of  Construction  and 
kepair.  an  „Engelhardt  CoUapsible  Liteboat",  which 
was  loaned  to  this  ship  wbUe  in  England  last 
Summer. 

2.  Por  your  informatton  I  quote  the  following 
from  a  report  niade  in  regard  to  tliis  boat: 

,The  Engelliardt   Collapsiblc  üfeboat,  is.  1 
as  its  raune  implies  a  collapsibic  boat,  and  «s 
such.  is.  in  my  opinion  the  best  of  the  type,  j 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Seit  dem  14  Miirz  hat  man  in  den  Maschinen-  ' 
bauwerkstätten  einiger  englischer  Staatswerften  an 
Stelle  des  bisherigen  Akkordsystems  ein 
Prämiensystem  für  Stückarbeit  eingeführt. 
Die  Berechnung  der  verdienten  Prämie  ist  hierbei 


«BAIJ_  ._.  jlo,Jjj. 

The  one  we  have  on  board  ist  20'  10"  long, 
7'  2"  beam.  and  when  e.\tended  ready  for  use. 
2'  y  high;  but  when  folded  for  stowage,  1' 
high.  It  weighs  810  pounds.  (t  has  been 
tried  on  $everal  occasions.  and  will  rcadily 
accomodate  thirty-five  (35)  men.  It  has  been 
habitually  carried  on  top  of  tlie  afler  turrel,  and 
eight  men  can  prcparc  it  fnr  use  and  launch  it". 

„1  regard  the  design  oi  the  boat  as 
exccllent  for  the  purposc  for  which  It  is 
intended.  Ttie  meehanieal  apparatus  for  dis- 
tendiiig  it  requires  reniüdeling  in  several 
details.  and  the  waterproof  canvas  with  which 
the  boat  is  covered,  is  too  Itgfat  and  not  suffi- 
ciently  dnrable.  If  fhese  defects  aie  remeified. 
the  boat  would  in  my  opinion,  be  a  servbeable 
part  of  the  outfit  of  largc  vessels. 
Yours  rcspectfully, 

0.  N.  Converse. 

^Captain,  U.  S.  N. 
Cummanding. 

Auch  für  das  Ljuidheer  hat  man  hn  Amerika 

die  Bentitj-ung  der  Engelhardt-Rnnte.  namentlich  für 
Ponton-Brücken  in  Aussicht  genommen. 

Für  die  dänisdien  tectmischen  Trappen  sfaid 

kürzlich  ein  Of^iss-  und  ein  7  Fuss-Boot  für  den 
Kundschafterdienst  usw.  geliefert  wurden.  Diese 
Boote  sind  imstande  4  bezw.  3  Mann  lU  tngien, 

auch  wenn  sie  stark  beschädigt  sind. 

Der  russische  Ex-Admiral  Degohr  ist  der 
Meinung,  dass  das  Engelhardt-Boot  sowohl  für  die 

Marine  als  auch  fiir  die  .Armee  von  grossem  Nutzen 
sein  kann  bei  der  l^ndung  \on  Truppen,  Pferden. 
Geschützen  usw. 

Ebenso  zeigt  die  italienische  Marine  Interesse 
für  diese  neuen  Boote, 

\"on  den  grossen  Datnpfschiffahrt-nesellschaften 
haben  die  P.  &  O.  Co..  der  Norddeutsche  Lloyd  und 
die  Hamburg-Amerika  Lmie  bereits  (*rt)beboote  be* 
stellt,  auch  andere  Gesellschaften,  sowie  die  grossen 
Werften  interessieren  sich  lebhaft  dafür  wegen  der 
vielfachen  Vorzüge  vor  anderen  Konstruktionen. 

Mr.  James  Gordon  Bennett  hat  für  seine  Jacht 
.Lipostrata'  4 — 16  Fuss  Engelhardt  -  Boote  als 
Ersatz  fiDr  die  bis  jetzt  gehhrenen  Rettungsflfisae 
bestellt. 

Wie  schon  oben  ehmtal  erwähnt  wurde,  werden 

die  [:ngelliardt-Boote.  um  den  deutschen  Reedereien 
entgegenzukommen,  auch  in  Deutschland,  wo  sie 
durch  Patent  gesciifitzt  sind,  von  deutschen  Boots- 
weiflen  gebaut  M. 


Kriegsmarinen. 

folgende:  Gewährt  wird  für  eine  bestimmte  Arbefts- 

Icisfufjg  eine  bestimmte  Zeit.  Wird  die  Arbeit  früher 
beendet,  so  verdient  sich  der  .Arbeiter  abgesehen 
von  seinem  Stundenlohn  eine  besondere  Prämie,  die 
zunächst  nach  I*räniienstunden  ermittelt  wird.  Der  Wert 
der  Pränüensiuiide  ist  bei  aclitslunüiger  Arbeitszeit 
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Vj,,  des  Wochenlohnes.    ZunSchst  sei  ebi  Beispiel 

für  die  Berechnung  der  I'rämifn  gegeben : 

Für  eine  Arbeitsleistung  seien  48  Stunden 
gewährt,  geleistet  wird  sie  aber  in  3t>  Stunden. 
Ciespart  werden  dann   12  Stunden  der  j^^e- 

wahrtcn  Zeit.  I>ie  Prämie  betraft  dann  '  der 
geaibeiteten  Zeit  .^<) :  4  -  *)  StunJcn  Hat  der 
Mann  dann  einen  Wocbenlohn  von  48  M.,  so  beträgt 
der  Wert  der  Pttmienstande  1  M.,  die  Qesamtprämie 
ii\>u  ')  M.  Verdient  werden  dann  in  den  gearbeiteten 
3()  Stunden  36  j  9  ^  45  M. 

Die  Berechnung  der  Primie  ist  in  folgende 
Cleichungsform  gebracht : 
Gebrauchte  Zeit  X  gesparte  Zeit  -  j. 

 gewUirte  Zelt~  P«tone«.Zert. 

Für  obiges  Beispiel  in  Zahlen 

Dieses  alii  r  iii  L-, li  --  p-.  .li-weise  eingeführte 
System  hat  verschieden«  Feliler: 

1.  Verschiedene  Preise  für  die  gleiciie 

Arbeit-  Die  Bewertung  einer  Arbeit  nur  nach  Zeit 
und  nicht  nach  ilireni  absululeit  Ckldwcrt  >iat  den 
Naehteil.  dass  man  einem  Arbeiter  höhern  Stunden- 
lohns mehr  für  die  gleiche  Arheit  hezalilt.  als  einem 
Arbeiter  niederen  Stundenlohns.  Da  der  mit  iiöherm 
Lohn  angestellte  Arbeiter  im  allgemeinen  auch  der 
geschicktere  ist.  so  kommt  man  zu  dem  Ergebnis, 
dass  man  dem  ^schickteren  Menschen  ffir  dieselbe 
Arbeit  mehr  bezahlt  als  dem  weniger  geschickten, 
was  Unreclit  ist,  da  man  nur  gleiche  Güte  der 
ArbeitsausrOhning  bei  der  Überwiegenden  Mehrzahl 
der  Arbeiter  vcrlanj^rf.  Dabei  sollte  man  von  dem 
geschici<teren  Arbeiter  gerade  etne  billigere  Herstellung 
der  Arbeit  erwarten. 

2.  Die  Einführung  diesem  neuen  Systcmp  geschieht 
in  England  versuchsweise,  nachdem  man  dort  bereits 
lange  nach  einem  erprobten  Akkordsystem  gearbeitet 
hat.  Der  einzi«  Vorteil  des  Prflmlen^stems  gegen- 
über dem  üblichen  Akkordsystem  liegt  aber  darin, 
dass  der  Schaden,  den  man  bei  zu  uiij^'enuuer  Schätzung 
der  2U  vergebenden  Arbeit  haben  könnte,  durch  die 
Art  der  Berechnung  der  Piimie  verringert  wird. 
Hat  man  nun  bereits  gut  durchgearbeitete  und 
bewahrte  Akkorde,  was  in  England  der  Fall  ist.  so 
sind  die  Vorteile  des  Prämiensystems  ganz 
hinfällig.  Rs  kommen  nur  die  N'acliteile  desselben 
zur  Erscheinung,  die  darin  bestellen,  dass  der  Auf- 
sichtshcamte  eine  neue  Rechennperation  aus/nfuhren 
hat.  nämlich  die  Umrechnung  des  bisherigen  Akkord- 
überverdienstes in  Prämtenstnndcn. 

V  Das  !  ;  \  erleitet  die  Aufsichtsbeamten 
zur  leichtsinnigen  Veranschlagung  neuer 
Arbeiten,  da  sie  ja  wissen,  dass  der  Schaden  bei 
fehlerhaften  Abschätzungen  nur  zum  Teil  in  Er* 
scheiiiung  tritt. 

4.  Es  ist  auffällig,  dass  man  dies  System  zu- 
nächst gerade  in  den  ,MnsLbinen\verk?tSt1en  verbucht, 
wo  doch  im  allgemeinen  j^cradc  iiidir  genau  abzu- 
svluitzende  Arbeiten  ausgeführt  werden,  als  in  den 
Schiffbauwerkstätten,  wo  also  das  bisherige  Akkord- 
system hätte  genügen  mt^n. 


Nach  allem  scheint  die  Einführung  des  Systems 

gerade  in  England  nur  den  ein»  r  Z  v  n:  haben,  den 
Anschein  zu  erwecken,  als  ob  man  den  Wün- 
schen der  Arbeiter,  die  durch  ihre  Organisation 
dort  eine  sehr  j4;i)>se  Maclit  erhalten  haben,  entgegen 
käme.  Es  gelii  dies  auch  aus  der  Einführungsbe- 
stimmung hervor,  nach  der  bei  Ueberschreitung  der 
gewährten  Zeit  doch  der  volle  Lohn  ausgezahlt 
werden  soll,  so  dass  auch  bei  grösster  Faulheit  des 
Arbeiters  diesem  seilt  Tagelohn  auf  jeden  Fall 
gezahlt  wird. 

In  Wirklichkeit  können  Vorteile  für  den  Arbeiter 
nur  durch  -/.u  huhc  also  unrichtige  Bewertung 
der  zu  gewährenden  .Arbeitszeit  entstehen.  Wird 
die  Arbeit  richtig  bewertet,  so  verdient  der  .Arbeiter 
hei  dem  üblichen  Akkordsystem  mehr,  da  er  den 
gan^ccn  L'eberverdienst  und  nicht  nur  einen  Teil  des- 
selben erhält,  wie  es  beim  Prämiensystem  der  Fall 
ist.  Auch  die  Werkstätten  haben  keinen  Vorteil, 
denn  die  Bewertung  der  Arbeit  nach  F*rlmienstunden 
wird  siuh  auf  die  vorhandenen  Akkordübcrverdienste 
stützen,  und  die  Prätnienverdienste  den  bisherigen 
Akkordüberschflssen  gleichstellen.  Der  ganze  Effdtt 
wnd  sein,  dass  für  dasselbe  Oeld  weniger  Aiteit 
geleistet  werden  wird. 

l  ebcr  die  Grosse  und  Kosten  der  Krieg!^ 
schiffe  sprach  Admiral  Sir  Seymour.  Seiner  An- 
sicht nach  seien  die  Deplacements  zu  gross  ge- 
worden. Heutzutage  sei  die  Gefahr  zu  gross,  durch 
Torpedo-  oder  Unterseeboote  ein  Schiff  zu  verKeren. 
Hierzu  bemerkt  der  Naval  and  Mil.  Rccord:  Aller- 
dings beskhränke  sich  Deutschland  auf  13  2no  t  und 
Frankreich  auf  15OO0  t  bei  seinen  Linienschiffen. 
.Anderseits  habe  Russhmd.  Japan.  England  und  die 
Vcrcinij^ten  Staaten  I'jfiod  t  jetzt  erreicht  oder  ^ar 
überschritten.  Im  ganzen  seien  jetzt  17  Linienschiffe 
dieses  Deplacements  im  Bau.  Jedes  Schiff  der  «King 
Edward  VII. "-Klasse  koste  fertig  mit  Einschluss  der 
Artillerie  2*J.4  .Mill.  M.  Die  Tonne  Fertiggewicht 
koste  daher  1850  S\.  gegen  I4:it  ,\\  10  .lahre 
früher.  Die  Mehrkosten  erklärten  sich  durch  höheren 
Preis  des  Panzers,  durch  grössere  Ausdehnung  der 
gepanzerten  l-Ualien.  stärkere  Maschinen  und  Ver- 
besserungen in  der  allgemeinen  Ausstattung. 

In  einer  englischen  Zeitschrift  wird  der  Wert 
der  schweren  Mittelartillerie  i22';'_,  cm  SK)  auf  den 
neuen  Linienschiffen  .Triumph"  und  ,.Swiftsure"  für 
so  viel  höher  gehalten  als  der  von  15  cm  SK,  dass 
vnn  tlcm  HInttc  die  Behauptung  aufgestellt  wird,  die 
beiden  neuen  englischen  Schiffe  seien  unseren  fünf 
Sciüffen  der  „\Vittelsbach"-Klasse zusammen iJberlegen; 
Die  Qeschützzahl  ist  folgende: 
r,  ..Wittcisbach"  20  28  cm  90  15  cm  SK 
2  „Triumph"  8  .^0,5  cm  28  22',.  cm  SK. 
Zwar  ist  diese  Schätzung  nicht  weiter  begiündet  und 
daher  nicht  so  tragisch  aufzuhissen,  doch  ist  sie  ein 
Zeichen,  welch  hohen  Wert  man  einer 
stärkeren  Mittelartillerie  zumisst  oder  ander- 
seits, fär  wie  wenig  wirksam  man  die  15  cm  SK 
den  modernen  Linienschiffen  KC.trcnüberhält. 

Deutschland. 
Die  ürOhere  Kreuzerfregatte  «^isabeth"  ist 
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versteigert.  Mit  „Elisabeth"  stheiilet  ciiits  ticr 
ruhtmelchsten  Schiffe  der  Marine  aus.  Am  l«.  Ok- 
tober 18(i8  lief  es  auf  der  Danziger  Werft  vom 
Stapel.  Das  2H()0  t  grosse,  mit  18  Geschützen  be- 
stückte Paluzeug  erregte  damals  allgemeine  Auf- 
merksamkeit. Die  erste  Verwendung  im  auswärtigen 
Dienste  fand  ..Elisabelfi"  im  Jahre  t«h<).  Sie  ge- 
liünc  zum  (k-^cliwadtr.  mit  dem  der  dam.'iH^c  Kniri- 
prinz  Friedrich  Wilhelm  an  der  Einweiiiung  des 
Suezkana!s  teilnahm.  WIhrend  des  Krieges  1870  7 1 
lag  ..Elisabeth"  im  Kieler  Hafen  Im  Jahre  1H7  2 
erzwang  sie  von  Kolumbien  Ocruigtuung  und  187.) 
ging  sie  mit  „Friedrich  Carl  *  gegen  die  spantechen 
Insurgenten  vor  Erst  nach  der  Bedrohiinj^^  Cartagenas 
mit  Bescliiciäung  wurden  die  deuisthen  Horderungen 
erfüllt.  Unterstützt  durch  „Leipzig"  und  „Ariadne" 
wurde  im  Jahre  1878  die  Republik  Nicaragua  durch 
die  „Elisabeth"  gezwungen,  30  000  Dollar  Entschädi- 
gung zu  zahlen.  Kurz  vorher  hatte  die  Be<at/iinj: 
die  Stadt  Panama  vor  einer  Zerstörung  durch  Feuer 
gerettet  Mit  dem  Jahre  1884  begann  die  Mit- 
wirkung der  ..Elisabeth"  bei  den  deutrihen  Kolonial- 
erwerbungen. Am  7.  August  erfolgte  die  Prokla- 
mation der  deutschen  Schtitzherrschaft  in  Angra 
!*cqucna  imd  am  3.  November  wurde  in  .N\atupi  die 
deutsche  f-lap^e  gchisst.  Im  futgcndcn  .lahre  sicherte 
..Elisabetli"  mit  vier  anderen  Kriegsschiffen  die 
deutsche  Herrschaft  über  ein  grösseres  Gebiet  in 
Ostafrika.  Nach  fast  zwan^ij; jahriger  Dienstzeit  1 1887) 
wurde  ..Elisabeth"  aus  der  Liste  der  Kriegsschiffe 
gestrichen  und  als  stationäres  Maschinenschulschiff 
umgebaut.  Die  grösseren  Ansprüche  der  heutigen 
Zeit,  sowie  bei;innende  .Mtcrsschwäche  nötigten  im 
vorigen  Jahre  dazu,  die  „Elisabeth"  ausscheiden  zu 
lassen.  An  ihre  Stelle  trat  „Kronprinz".  Seitdem 
lag  ..r:lisabeth"  als  Hulk  in  der  Kaiserlichen  Werft 

Zugleich  mit  ihr  wurde  das  aite  Feuerschiff 
.fStollergruiid"  verkauft. 

Den  in  dem  neuen  .Marincetat  cin.qc$tdftcn 
Panzerkreuzerntiubau  „C"  t-rltaU  die  Kieler 
Marinewerft  zur  Bauausführung.  jMit  der  Kiellegung 
dieses  Schiffes  wird  die  Werft  den  fünften  Panzer- 
kreuzer in  Angriff  nehmen,  nachdem  sie  bisher  den 
..Fürst  Bismarck".  ..Prinz  Heinrich".  „Prinz  .\dalbcrt" 
und  „Roon  *  fertiggestellt  hat.  Seit  dem  Hiatsjahr 
1895  ist  die  Werft  nur  noch  zum  Neubau  von 
F'anzerkreu/erri  heran^e/'i^en  worden.  Zurzeit  hat 
sie  kein  Schiff  auf  ihren  Hellingen  stehen. 

Bedeutende  Neubauten  und  Instandsetzungs- 
arbeiten haben  im  Liufe  des  Winters  auf  S.  M.  S. 
„Qefion**  stattgefunden.  Das  Spardeck  ist  bis  zur 
Hütte  verlängert  worden.  Die  mittschiffs  über  den 
Kc?5«c!r;inmcn  liegenden  Wohnräume  des  Komman- 
danten und  der  Offiziere  siiid,  um  sie  kühler  lu 
machen,  weiter  nach  hinten  verlegt  worden.  Die 
vier  ursprünglich  auf  dem  Oberdeck  stehenden 
IO..S  cm  Schnellladekanonen  sind  vor  den  Offiziers- 
kammern eingebaut  worden.  Die  Torpedoarmierung 
ist,  da  sie  über  Wasser  lag.  gänzlich  in  Fortfall  ge- 
kommen. Sie  bestand  aus  zwei  Ausstossrohren  von 
45  cm  Kaliber.  Die  Wohnräume  der  N^anns Jiaflen 
haben  bessere  Vcntilatiunselnrichtungcn  bekommen. 


damit  sie  auch  in  den  Tropen  auf  erträglicher 
Temperatur  gehalten  werden  können.  Ebenso  hat 
das  Schiff  eine  Külilanlape  wie  alle  neueren  Schiffe 
erhalten.  Die  ekktristhcn  Anlagen  sind  mit  allen 
Neuerungen  versehen  worden,  die  Holzverschalung 
des  Schiffes  und  die  Kupferbeplattung  unterhalb  der 
Wasserlinie  wurde  während  des  Dockens  teflwtlse 
erneuert. 

Interessante  Versuche  mit  Torpedobooten  sind 
vor  geraumer  Zeit  in  der  Danziger  Bucht  veransMtet 

worden,  wie  sie  bereits  ähnlich  in  der  englischen 
Marme  ausgeführt  sind.  Es  handelte  sich  um  Ver- 
suche zur  Ermittlung  des  Einflusses  der  Wastef 
tiefe  auf  die  Oesctiwindigkeit  der  Torpedo- 
boote. Hierbei  ergab  sich,  dass  bei  12  Seemeilen 
Fahrgeschwindigkeit  und  darunter  ein  EinfluivS  der 
verschiedenen  Wassertiefen  nicht  zu  bemerken  War. 
dass  dagegen  bei  Geschwindigkeiten  von  15  bis 
2  1  Seemeilen  der  Linfluss  um  so  ungünstiger  wurde, 
ie  geringer  die  Wassertiefe  wurde.  Auf  dem  flachen 
Wasser  von  7  m  Tief^  war  ca.  die  doppelte  Leistung 
der  Maschinen  notwendij^.  mii  die  j,Mciche  Ge- 
schwindigkeit wie  auf  dem  tiefen  Wasser  zu  erhalten. 
Wurde  die  Geschwindigkeit  des  Bootes  noch  watter 
gesteigert,  so  ergab  sich  die  auffallende  Erscheinung, 
dass  dum)  der  ungun^iigstc  i  all  für  dic  Geschwindig- 
keit des  Bootes  nicht  mehr  bei  der  Wassertiefe  von 
7  m.  sondern  vielmehr  bei  1 5  —  25  m  Wassertiefe 
eintrat  und  dass  dann  das  ganz  flache  Wasser  viel 
günstigere  Resnilate  lieferte  als  das  Wasser  iron 
60  m  Tiefe. 

Am  Sonnabend,  den  26.  März  Ist  der  auf  der 
Werft  des  ..\ulkaii"  bei  Stettin  erbaute  Turbinen- 
kreuzer Ersatz  .Merkur"  vom  Stapel  gelaufen  und 
hat  den  Namen  .,LQbeck**  eriialteo.  Die  Mtscliuien 

dieses  Kreuzers  haben  eine  Qesamddstungs^igkdl 
von  lOUUO  Pferdestärken. 

Ueber  das  Schiff  vermögen  wir  folgende  Einzel- 

hotten  mitzuteilen-  _Er?alz  .Merkur"  ist  ein  Schwester- 
schiti  des  vorn  Vulkan  Ende  des  vorigen  Jahres 
abgelieferten  kleinen  Kreuzers  „Hamburg"  und  besitzt 
wie  dieser  eine  Wasserverdrängung  von  .1275  t  hei 
folgenden  Hauptabmessungen :  Länge  zwischen  den 
l.dteii  loi  .sn  in.  Breite  über  Spanten  13,20  m. 
Seitenhöhe  von  Oberkante  Kiel  bis  Seite-Oberdeck 
7.75  m.  Tiefgang  einschliesslich  Kiel  5  m.  Es  ist 
ein  Panzerdeckkreuzer  mit  Hütte  und  Back,  besitzt 
wagerechten  Flachkiel,  auf  den  ein  Teakholzloskiel 
von  360  mm  Breite  und  95  mm  Höhe  befestigt  ist, 
einen  als  Rannrisporn  ausgebildeten  Vorsteven  und 
das  unseren  Kreuzern  typische  Heck.  Um  dem 
Schiffe  ruhige  Bewegungen  im  Seegange  ZU  sichern, 
ist  niittschiffs  auf  jeder  Seite  ein  ca.  42  m  langer 
Schlmj;trkiel  angcurdntt. 

.An  Decks  sind  vom  Doppelboden  nach  oben  die 
folgenden  vcrluindcn;  Plattfornuk \ k.  Zwischendeck, 
Panzerdeck.  Oberdeck.  Hütte  und  [>atkdeck;  Kom- 
mandobrücken. Ein  über  die  gan/e  Länge  sich  er- 
streckender, an  den  Seiten  hochgezogener  Doppel- 
boden, auf  Längsspnnten  erbaut  und  nach  dem  Zellen- 
s\>tem  mit  /ahlieiclien  wasserdichten  .'Xbteilungen 
konstruiert,  geben  dem  Kreuzer  gemeinsam  mit  den 
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1 2  wasserdichten  Querschotten,  dem  Aiittellängsschott 
im  Turbinenraum.  der  unterhalb  Panzerdeck  ange- 
ordneten \V:ilIjjnng?-  und  Munitionskammerschütten, 
und  dem  oberivalb  des  i'anzerdecks  erbauten  Kork- 
damm  volistindige  Sicherheit  gegen  Sinken.  Bin 
weitverzweigtes  Rohrsystem  für  Lenz-,  Flut-  und 
Fcucriöscheinrichtungen  vervollständigen  die  Sicher- 
heitseinrichtungen. Die  Kessel-,  Turbinen-  und 
Munitionsräume  sowie  die  Uampfsteuermaschine  sind 
durch  e!n  Panzerdeck  geschützt.  Bs  Ist  nn  mittleren 
Teile  waf^crcclit  und  reicht  niil  seinen  schrägen 
Seiten  bis  tief  unter  die  Wasserlinie  hinab.  Die 
Beplattung  besteht  im  mittieren  wagerechten  Teile 
aus  zwei  Lagen  je  lo  mm  starker  I'lattcn.  von  denen 
die  untere  I-agc  aus  SchittbuuÄtaiil,  die  obere  hin- 
gegen aus  dem  widerstandsfähigen  Panzerdeck material 
verfertigt  ist.  Die  schrägen  Seiten  bestehen  aus  drei 
Lagen  Platten  von  zusammen  50  mm  Stärke;  die 
beiden  unteren  l^gen  von  m  und  15  mm  Stärke 
sind  Schifibaustahl,  während  für  die  obere  Lage 
wieder  Platten  von  Panzerdeckqualität  verwandt  sind. 
Zum  Schutze  der  Apparate  und  Instrumente  für  die 
Beiefaisübertragung  ist  vorne  ein  Panzerkommando- 
turm  crtmut,  dessen  Winde  aus  100  inin  starken 
gehärteten  Nicke!?tahlplattcn.  dessen  Decke  und  Böden 
aus  20  mm  Nickelstahlplatten  bestehen.  Um  die 
Turbinen-  und  Keaselanlage  gegen  die  Wirkung  des 
feindlichen  Feuers  noch  weiter  zu  schützen,  sind 
oberhalb  des  i^anzerdecks  die  Kohlenbunker  in  gleicher 
Ausdehnung  mit  der  maschinellen  Anlage  und  bis 
vm  Oberdeck  reichend,  erbaut  worden,  wahrend  die- 
selben unterhalb  des  Panzerdecks  die  Kesselanlage 
als  schützenden  Gürtel  umgeben.  Die  aus  Stahl  er- 
bauten Decks  erhalten  sämtlich  einen  Belag  aus 
Linoleum,  das  Oberdeck  wvd  aussertwlb  der  Poop, 
der  Back  und  den  .Auibaulen  mit  65  mm  starken 
Teakholzplanken  belegt. 

Die  Oeschützeinrichtung  setzt  sich  wie  folgt  zu- 
sammen: 10  10,?  cm  SK  L  40;  davon  6  Stück 
ohne  Schilde  auf  dem  Oberdeck  muntiert  und  4  Stück 
mit  50  mm  Schilden  auf  Poop  und  Back  aufgestellt; 
10  3,7  cm  M  K  ohne  Schilde,  die  zweckentsprechend 
auf  dem  Oberdeck,  der  Poop,  der  Rtack  und  der 
Konimandobrücke  verteilt  sind;  4  8  mm  Maschinen- 
gewehre in  zweckmässiger  Aufstellung.  Die  erforder- 
uclien  Einrichtungen  zum  Munitionstnmsport.  wie 
Miinitinnsschächte,  elektrische  Pörderwcrke  und  Trnns- 
portbahnen  sind  nach  den  bewährten  Konstruktionen 
unserer  Marine  erbaut  worden.  Sodann  erhält  der 
Kreuzer  eine  Torpedoarmicnm^^'.  bestehend  aus  2 
4.'>  cm  Unlerwasserbreitseitrohrcn 

Die  Bootsausrüstung  besteht  :iu3  zusanunen  9 
Booten,  darunter  ist  eine  Dampfbarkasse  von  0  m 
Länge  und  14  HP.  während  die  Ruderboote  0.5  bis 
3.6  m  autweisen;  .^ie  sind  sämtlich  unter  f^avits  auf-  i 
gestellt.  Die  Räume  unter  dem  Panzerdeck  dienen  1 
mit  Ausnahme  von  zwei  kleinen  Endabteilungen 
lediglich  zur  Aufnahme  der  Turbinen-  und  Kessel- 
anlage, der  Hilfsmaschinen,  der  Kohlen,  der  Geschütz- 
und  Torpedomunition  und  der  Dampfsteuermaschine. 

Oberhalb  des  Panzerdecks  sind  bis  zum  Zwischen- 
deck vorne  und  hinten  die  verschiedenen  Proviant- 


i  räume  und  Hellegats  erbaut.    Im  hinteren  Teile  des 
I  Zwischendecks  befinden  sich  die  Kammern  der  Deck* 
offi/icre  tind  drs  Ingenieurs  mit  Messe  und  rantry. 
j  ferner  sind  liier  Kaiiiiuern  iur  phutugraphische  Zwecke 
:  und  zur  .Aufbewahrung  der  Instrumente,  sowie  die 
iMaschinenwerk.statt.    der   Wäschetrockenreum  und 
I  diverse  Bäder  angeordnet.    Der  vorderste  Teil  des 
Zwischendecks  dient  als  Lazarett  mit  davor  befind- 
licher Apotheke.  Es  sind  in  diesem  Teile  femer  ein 
Wohnraum  für  Unteroffiziere  und  das  Heizerbad  er- 
baut.   Der  verbleibende  Raum  wird  für  die  Mann 
:  Schaft  eingerichtet  und  mit  den  erforderlichen  Backs- 
I  tischen  und  Bänken  ausgestattet.    Der  durch  die 
I  Poop  geschaffene  Raum  im  Oberdeck  ist  für  den 
;  Kommandanten  und   die  Oiiizicre  eingerichtet;  es 
befindet  sich  hier  der  von  Bord  zu  Bord  reichende 
Empfangssaton  des  Kommandanten,  an  ihn  schliessen 
sich  zu  beiden  Schiffsseiten  die  Wohnzimmer  für  die 
Seeoffiziere,  die  Ingenieure  und  den  Zahlmeister  an. 
ausserdem  ist  hier  das  geräumige  Ofliziers-Bsszimmcr 
placiert.   Die  Verwendung  von  Holz  ist  wegen  der 
Feuer-  und  Splitter^cfahr  im  Gefecht  auf  das  unum- 
gänglich  notwendige   Mass    beschränkt  worden. 
Trotedem  sind  die  Kammern,  wenngleich  auch  imr 
einfach  atisgestattct,  so  docli  recht  wohnlich  ein- 
gerichtet und  namentlich  macht  der  Kommandanten- 
Salon  einen  vorndimcn  gefälligen  Eindruck,  obgleich 
auch  hier  jeder  Luxus  vermieden  ist. 

Der  unter  der  Back  gelegene  Teil  des  Oberdecks 
ist  mit  Backstischen  und  -Bänken  fiir  die  Mannschaft 

ausgestattet.  Sämtliche  Kammern  und  namentlich 
auch  die  Mannschaflsrautne  sind  in  grossen  Ab- 
messungen erbaut,  sie  werden  aufs  beste  durch 
grosse  Decksoberlichte  und  runde  Seitenfenster  gleich- 
zeitig erleuchtet  und  ventiliert,  überdies  sind  fQr 
sämtliche  Wohnräume  grosse  Ventilatoren  mit  be- 
sonders vorteilhaft  geformten  Köpfen  zwecks  aus- 
reichender Zuführung  frischer  Luft  vorgesehen. 
Diese  hygienischen  Finrichtun^^en  werden  noch  er- 
gänzt durch  eine  nach  dem  erprobten  System  unserer 
Marine  verlegte  Dampfheizung,  durch  die  schon  er- 
wäfmten  diesbezüj:;Iichen  elektrischen  I:inrichfimgcn 
und  die  Vorkehrungen  zur  Konservierung  des 
Proviants  und  zur  Gewinnung  von  bakterienfreiem 
Trinkwasser.  Es  schliessen  sich  dieser  Reihe  an  die 
nach  den  neuesten  Erfahrungen  ausgeführten  Bade- 
und  Klosetteinrichtungen. 

Auf  dem  Poopdeck  ist  ein  Funkspruchraum 
vorgesehen. 

Zur  Fortbewegung  dienen  8  Schrauben,  die  zu 
ie  2  hintereinander  auf  4  Wellen  befestigt  sind.  Je 
2  Wellenstränge  werden  durch  eine  Dtunpfturbinen- 

anlage.  Haiiart  Parsons.  in  rmdrehimg  versetzt.  Die 
üesaintaniagc  ibt  derart  dinicnsiuniert.  dass  der 
Kreuzer  eine  Mindestgeschwindigkeit  von  22  Knoten 
während  einer  '>  stiindigen  l'ahrt  erzielen  kann,  die 
Leistung  der  Turbinen  ent-spricht  hierbei  der  indi- 
zierten Leistung  zweier  Kolben-Dampfmaschinen  von 
zusammen  lOUüU  iPS.  Die  Anlage  arbeitet  mit 
Dampf  von  LS  at  LTcberdrnckspannung.  welcher  in 
10  Wassermhrkesseln.  Bauart  Schulz-TIiomycroft. 
erzeugt  wird.    Letztere  sind  in  3  wasserdicht  abge* 
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schotteten  Kesselräumen  aufp;estellt  und  erhält  der 
Kreuzet  dcin}»cinäs>  auch  wie  das  Sthwcsterschiff 
.Hamburg"  drei  Schornsteine. 

„P.rsatz  .Merkur"  ist  nicht  nur  das  erste  deutsche 
Kriegsschiff,  sondern  auch  das  erste  deutsche  See- 
schiff, welches  mit  Dampfturbinen  ausgerüstet  wird. 
Sein  Bunlicrinhalt  beträgt  7<KS  t.  Der  Kreuzer  ist 
ausgestattet  mit  den  modernsten  .\pparaten  und 
Hilfsmaschinen  für  die  mannigfaltigen  Zwecke  des 
Dienstes.  Rs  sind  u.  a.  vorhanden  eine  Kohlen- 
säure -  Kältemaschine,  diverse  Dampflenz-.  Spül-. 
Wasch-  und  Trinkwasserpumpen;  die  verschiedensten 
Apparate  zur  liefehlsübertragung;  mit  Dampf  betriebene 
Ventilatoren  für  die  Kessel-  und  Turbinenräume, 
sowie  elektrisch  betätigte  Zcntrifugal-Ventilatoren  für 
die  verschiedenen  übrigen  Käume  unterhalb  Zwischen- 
und  Panzerdeck;  ferner  Backapparate.  Dampfkoch- 
und  Tafelherdc. 

Die  elektrische  Primäranlage  umfasst  .1  Neben- 
schluss  -  I)ampf  -  Dynamomaschinen  für  110  \'olt- 
Spannung,  von  denen  je  2  eine  Leistung  von  4.S 
Kilowatt,  die  dritte  eine  solche  von  20  Kilowatt  be- 
sitzen; zusammen  also  eine  Leistung  von  1  lo  Kilo- 
watt hervorbringen.  Sie  dienen  zuf  Krafterzeugung 
für  die  Innenbeleuchtung,  die  Signallaternen. 
Kommando-Elemente,  die  beiden  Scheinwerfer,  die 
Werkzeugmaschine,  die  Kühlanlage,  die  Ventilatoren 
und  iMunitionsförderwerke. 

["ür  die  Gewinnung  von  Trinkwasser  sind  2 
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Destillicrkondensatorcn  mit  Frischwassererzeugcm 
von  je  4000  Liter  täglicher  Leistung  eingebaut. 

Die  im  vorigen  Jahre  der  Schichauwerft  in 
KIbing  in  .Auftrag  gegebene  Hochseetorpedo- 
bootsdivision  ist  im  Bau  so  weit  gefordert  worden, 
dass  die  beiden  ersten  Boote  ,.S  I20"  und  „S  121"' 
vom  Stapel  laufen  konnten.  Die  vier  anderen  Boote 
der  Division.  ..S  122"  bis  .S  ]2r>'  werden  im 
Laufe  des  Sommers  zu  Wasser  gebracht.  Das  erste 
Boot  der  Division  wird  voraussichtlich  schon  Mitte 
Mai  zur  .Abnahme  bereit  sein.  Die  neuen  Torpedo- 
boote gleichen  den  im  vorigen  .lahre  abgelieferten. 
I:ines  der  Boote  erhält  statt  der  Kolbenmaschinc 
Turbinen,  um  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Maschinen- 
anlagen praktisch  zu  erproben. 

Die  Tageszeitungen  bringen  das  Gerücht,  statt 
der  vom  Staatssekretär  in  Aussicht  gestellten  nächst- 
jährij^en  Forderung  von  .Auslandskreuzem  werde 
die  I-rweiterung  des  bestehenden  Plottengesetzes 
durch  Aufnahme  eines  neuen  (xlcr  nach  anderer 
Lesart  sogar  von  zwei  neuen  Schlachtschiff« 
geschwadern  verlangt  werden. 

England. 

The  Kngineer  gibt  folgende  Beschreibung  des 
am  17.  März  vom  Stapel  gelaufenen  Kreuzers  III  KL 
„Sapphire".    Die  Hauptangaben  sind: 

Länge  .^60' 

Breite  40' 
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Tiefgang  1*1';  2' 

Deplacement   3000 1 

Dicke  des  Panzerdecks  .  .  2" 
In  einer  grossen  Kampagne  sind  die  Wohn- 
räume für  den  Kapitän  uiui  die  Offiziere  tRhst 
Offiziersmesse.  Die  A\annschaft  ist  unter  der  Back 
and  Im  Zwischendeck,  die  gut  ventiliert  sind,  unter- 
^brac]it. 

Armierung:   12  4"  S  K 

8  Slbs  SK  im  Oberdeck 
2  Ueben\  asscr-TorpedoIancienofif« 
auf  überdeck. 
Von  den  12  4"  SK  stehen  K)  auf  dem  Ober- 
deck.   Das  vorderste  und  hinterste  Paar  kann  vor- 
bczw.  achteraus  feuern.     Auf  der  Back  und  Kam- 
pagne stehen  die  beiden  andern  4  "  S  K. 

Von  den  8  3  Ibs  S  K  kann  gleichfalls  das 
vofdenle  bezw.  hinterste  Paar  wr-  bezw.  achteraus 
feuern. 

Dicke  des  Kommandoturms  3"  (Nickelstalilj.  Das 
SchW  besitzt  3  Sdiomsteine  und  2  Schonennasten. 

Hs  träjTt  0  Roote,  darunter  ein  lOni  langes  Dampf 
beiboot.    Der  Kreuzer  erhält  2  Dreifach-Expansions- 
•  maschinen  mit  4  Zylindern  und  10  Reedkessebi. 

1 P  S   9800 

Kohlenvorrat      .    .      750 1 

Der  Kreuzer  „Medea**  soll  doch  noch  einmal 
dem  Wasserrotirkessellcomitee  als  Vcrsuchs- 
schiff  dienen.  3  Falutcn  zwischen  Hlymouth  und 
Malta  sind  vorgesehen.  Auch  ..Medea*  soU  noch 
Fahrten  machen. 

Vor  der  Institution  of  Naval  Architccts  brachte 
der  frühere  Chefkonstrukteur  Sir  E.  f^eed  einen 
Vortrag  über  die  beiden  Linienschiffe  „Triumph** 
und  „Swiftsare*S  die  von  Sir  W.  White  kritisiert 
wurden  Dieser  Vortrag  wurde  daher  ausserordentlich 
interessant.  Wir  werden  in  nächster  Nummer  darauf 
noch  sutfickkommen. 

Beim  Mittelmccrgeschwadf  r  i  *  dr f^t  f  hl  er- 
gangen, die  Apparate  für  Funkentelegraphie 
auf  allen  Schlachtschiffen  mit  Ausnahme  der  Flagg- 
und  Pührerschiffe  zu  entfernen.  Der  Grund  hier- 
für soll  in  Sparsamkeitsrücksichten  liegen,  Lebrigens 
soll  man  auch  in  der  englischen  Marine  ein  Ver- 
fahren erfunden  haben.  Funksprüche  so  zu  isolieren. 
<ta8S  nur  bestimmte  Empfänger  sie  auffangen  können. 

In  Cil  1:  r '  dem  Geschwader  befohlen, 
die  Torpedonetze  auszulegen.  Es  war  ziemlich 
schlechtes  Wetter.  Bein  Linienschiff  .Caesar" 
mtsslang  da=;  Manöver,  da  eine  Netzspiere  brach 
Man  dampltc  dann  mit  4  Knofcit  üeschwuidigkeit 
mehrere  Stunden.  Schliesslich  waren  an  fast  allen 
Schiffen  Verbiegungen  oder  Brüche  der  Spieren  vor- 
gekommen. 

\'un  den  .'V\anövern  des  Kanal^eschwaders  in 
Portsmouth  gegen  die  Unterseeboote  melden 
die  Zeitungen  folgendes:  Am  ersten  Tage  bewegte 
sich  jedes  L  ntcrseeboot  unter  dem  Schutze  eines 
Torpedozeritörcrs.  das  ihm  als  Schutz  gegen  das 
feindliche  OeschGtefeuer  diente  und  die  kleinen  Unter- 
seeboote dem  Aupe  de?  Feindes  vollständig  entzog. 
S<^d  die   Unterseeboote  genügend  nahe  heran- 


gekommen, drehten  die  Schutzschih'e  um  und  gingen 
aus  der  Feuerlinie,  während  das  feindliche  Cieschwader 
mit  seinen  sämtlichen  kleinen  Geschützen  den  .Angriff 
eröffnete.  Die  Zerstörer  waren  jedoch  ausser  Schuss- 
weite, ehe  dieser  begann,  und  die   l  nterseeboute 

.  hatten-  sich  gleichfalls  versenkt  und  waren  nicht 
mehr  sichtbar.  Die  vier  tarn  Angriff  ßbergegangenen 
Schlachtschiffe  wurden  sämtlich  ideell  Opfer  dieses 

I  Angriffs  der  Unterseeboote.  Jedes  wurde  von  einem 
Torpedo  erreicht  und  wäre  also  in  einer  wirk- 
lichen Schlacht  kampfunfähig  geworden.  Am  foltjcn- 
den  Tage  seien  die  Unterseeboote  aber  sämtlich 
vernichtet.  Der  Kommandeur  der  Unterseeboot: 
FHottille.  Captain  Vacon.  gedachte  einen  ähnlichen 
Verstoss  zu  machen.  Er  schickte  wieder  vier  Linter- 
seeboote  unter  Deckung  und  Schutz  der  Zerstörer 

I  dem  Peinde  entgegen.    Aber  der  Versuch  misslang 

I  diesmal.  Unter  dem  schweren  Feuer  der  Angriffs> 
flotte  vermochte  sich  die  ausfallende  .Abteilung  nicht 

I  zu  hatten,  geschweige  denn  nahe  genug  an  die 

I  feindlichen  Schiffe  heranzukommen.    Die  Zerstörer 

'  [fingen  zurück  und  die  ( 'ntcr^eebootc  vcrmochlen 
nur  mit  Verlusten  zu  entkommen.  Drei  derselben 
konnten  die  Torpedos  nicht  in  richtiger  Schuss^ 
richtung  anbringen  und  ein  viertes  \eurde  im  Netz 
gefangen.  Dieses  letzte  .Waiuivcr  wird  in  dtii  Tages- 
zeitungen in  einer  so  drastischen  Weise  beschrieben, 
dass  man  dem  ganzen  Bericht  nur  wenig  Glauben 
schenken  darf. 

Die  englischen  Zeitschriften  loben  aucli  über- 
einstimmend die  mit  den  ünterseebooten  bei 
Portsmouth  erndten  Ergebnisse.  Sie  werden 
allenthalben  als  brauchbar  zum  Angriff  und  zur 
Haten-Verteidigung  gehalten.  Man  weist  darauf  hin, 
dass  der  russisch-japanische  Krieg  bei  Verwendung 
von  Unterseebooten  seitens  einer  der  kricpführcnden 
Parteien  eine  ganz  andere  Wendung  erhalten  haben 
würde.  Man  verlangt  ■  auch  überall  noch  mehr 
Unterseeboote.  Erwogen  wird  die  Fra^.  oh  die 
Grösse  der  Unterseeboote,  welche  in  den  letzten  5 

.  lahren  bereits  von  70  t  auf  450  t  angewachsen  ist. 

'  nicht  noch  weiter  steigen  wird.    The  Nava)  a.  Mil. 

i  Ree.  hält  einen  Unterseekreuzer  von  2000  t  l>epla<' 
cement  für  möglich. 

Der  Kreuzer  I.  Klasse  ,«5t.  George**  war  in 
Belfast  zur  Qrundreparahir  und  hat  dieselbe  jetzt 
beendet.  Die  Grundreparatur  erstreckte  sich  auf  den 
ganzen  Schiffskörper  und  die  Maschincnanlage.  Die 
elektrische  Einrichtung  ist  gänzlich  erneuert.  Elek- 
trische  ,N\unifionsfürderung   ist   vorgesehen.  Auch 

,  neue  Apparate  tiir  l  unkentelegraphie  sind  eingebaut. 
Auf  der  Probefahrt  wurden  21  Knoten  Qeschwindit,'keit 
erzielt  mit  natürlichem  Zug  bei  achtstündiger  Falirt 
Bei  den  Ulnterseebootsmanövern  vor  Portsmouth 
ist  „A,"  mit  der  ganzen  Besatzung  untergegangen. 
Soweit  festgestellt  ist,  hat  der  Dampfer  „Berwick" 
das  Boot  angerannt,  so  dass  es  leck  geworden  ist. 
Die  englische  Marine  hat  zunächst  mit  eigenen 
Mitteln  das  Boot  zu  heben  versucht,  nmsstc  aber 
davon  abstehen  und  hat  die  Arbeit  einer  Berge- 
gesellschaft ;;e,i,'en   .^n  ooo  Mark   ühertra.uen.  Die 

I  englische  Presse  beurteilt  diesen  Unfall  ruhig  und 
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erkennt  allgemein  an.  dass  man  wegen  dieses  einen 
UflfaDs  nicht  gleich  die  Unterseeboote  prinzipiell 
verurteilen  soll,  l'natif^eklärt  t?t  freilich,  warum  das 
Unterseeboot  das  Herankommen  des  .Berwick"  nicht 
bemerkt  hat  und  nicht  ausgewichen  ist.  .Woghcher- 
wcise  ist  hieran  das  geringe  Gesichtsfeld  des  Peri- 
skops schuld.  Da  man  durch  ein  Periskop  gar  nicht 
oder  nur  >chlecht  Entfernungen  schätzen  kanii.  <n  ist 
CS  auch  möglich,  dass  hierdurch  das  Unglück  \  cr- 
schuldet  ist.  Zwar  hat  .A,*  ein  neues  kurzes  Periskop 
besessen.  weKlies  mir  wcniL:  vibriert,  also  verhältnis- 
mässig gute  Bilder  geliefert  haben  soll.  Wie  mit 
allen  in  der  Nähe  von  Hifen  oder  in  denselben 
manövrierenden  Fahrzeugen  vnrt  Zeit  711  Zeit  Hava- 
rien vorkommen,  so  geschieht  dies  auch  mit  Unter- 
sedMMrten.  Bisher  sind  solche  Kollisionen  mit  den 
neueren  Booten  aus  den  letzten  lo  Jahren  niemals 
von  Menschenverlusten  begleitet  gewesen.  Kurz 
vorher  haben  so.;ar  zwei  L'ntersceboote  unter  Wasser 
fahrend  IcoiUdiert,  ohne  dass  man  die  Boote  darum  hätte 
ausser  Dienst  tu  stellen  brauchen.  Ohne  Zweifel 
birgt  die  Unterseehootsscftiffalirf  viele  Gefahren  in 
sich,  doch  sind  diese  mit  jeder  Waffe  verbunden. 
Es  kommt  darauf  an.  ob  die  Qefihriichkcit  der 
Waffe  gecen  den  Feind  in  richtigem  VcrhINnfa»  Sldlt 
zu  der  ücfalir  beim  Gebrauch.  Dieses  haben  die 
zahlreichen  in  Dienst  befindlichen  franzosisLiicn  Unter- 
seeboote bewiesen,  auf  denen  Unglücksiallc  beim 
Personal  bislang  nicht  häufiger  gewesen  sind  als  bei 
den  Torpedobooten. 

Nach  Andeutungen  in  The  Ei^neer  vom  I .  April 
ist  die  M^ichkeit  vorhanden.  da%  das  Boot  nicht 
fiberrannt  ist.  sondern  dureh  einen  Pditer  des 
Mechanismus  auf  Grund  gegangen  ist. 

Der  Torpedobootumtöier  ««RlbMe"  von  520  U 
7500  I  ?  S  wurde  Mitte  IMta  in  Janow  v<Mn 
Stapel  gelassen. 

The  Bngineer  vom  25.  .Wärz  bringt  einige  An- 
gaben über  neue  englische  Geschütze.  Bs 
wird  ein  neues  4"  Geschütz  eingeführt  folgender 
E^enschaften : 

Ladungsgewicht    10  Ib.  Kondite 
Qeschossjjewicht  31  tb. 
Die  .MünJun;is;^a-sch\viiidigkeit  Übertrifft  die  des 
alten  Geschützes  um  530'. 

Im  Versuchsstadiura  befindet  sich  noch  eine 
7,5"  Kanone 

Ladungsgewicht     .    .    .        77'/,  Ib.  Kondite 

Geschossgewicht   .    .    .      200  Ib. 

.Mündungsgeschwindigkeit  28f)ü' 

Rohrlänge   8,0  m  (45  Kaliber^ 

Prankreich. 

JMan  hat  beabsiclitigt.  die  beiden  Unterseeboote 
tfLyiw**  und  ^Protee**,  welche  vom  Transport- 
schiff „Foudre**  nach  Saigon  gebracht  werden 

sollen,  mit  der  Eisenbahn  \nn  Clierhourp  !:nch 
Toulon  zu  senden,  um  eine  Kei.-^e  des  ,i'(iudrc" 
nach  Cherbourg  zu  ersparen.  .Man  hat  aber  davon 
Abstand  genommen,  da  die  Gewichte  der  Boote  zu 
schwer  sind. 

Die  (Probefahrt  des  Panzerkreuzers  „Leon 
Oambetta"  hat  abgebrochen  werden  müssen,  da 


I  durch  Qrundberührung  in  einem  Maschinenraum 
eine  Leckage  entstand  und  Wasser  eindrang,  so  dass 
I  das  Scbiff  starke  Schlagseite  erhielt     !)ic  N^ittcl- 
1  Mascliine  blieb  von  selbst  stehen.    Die  erliiicnen 
I  Beschädigungen  sind  folgende:   Die  St.  B.-Schraube 
j  hat  alle  Flügel  verloren,  die  Mittelschraube  ist  be- 
I  schädigt.  \'orn  ist  in  der  Aussenhaut  ein  Loch  von 
I  i  i   l  änge.  5'  /  Breite,  hinten  sind     kleine  Löcher. 
17  Platten  sind  verbogen.   Ein  Teil  des  Bilgekiels 
ist  losgerissen.   Die  Reparatur  wird  5 — 6  Monate 
dauern.    X'eriniitet  w  ird,  dass  auch  die  l^gerung  der 
.Maschinen  verändert  ist.  was  eine  neue  .Montage 
derselben  bedingen  würde. 

Der  Panzerkreuzer  ..VIctor  HugO^  soll  Ende 
Mar/  vorn  Stapel  lauten. 

Infolge  schlechter  Ventilation  stieg  auf 
dem  Kreuzer  ,^ully"  die  Temperatur  im  Heizraum 
während  einer  Fahrt  durch  das  Rote  Meer  auf  bb  " 
,  Celsiu.s. 

I  Als  am  II.  März  der  Torpedobootzerstörer 
I  ».Couleavrine**  eine  Probefahrt  für  Kessel*  und 

Feucranlagen  maebte.  ^:ib  das  \'cnti!  des  Dampf- 
lettungsrohrs  nach,  wodurch  der  erste  .Maschinist, 
sein  Assistent  und  drei  Heizer  verbrüht  wurden. 

In  einer  argen  Kritik  der  neueren  franx6- 
sischen  Panzerkreuzer  ergeht  sich  .Le  Yacht' 
vom  5.  März.  Einbegriffen  sind  hierin  .Jeanne  d'Arc". 

Schiffe  der  „Duplei.x"-.      der  .Gueydon"-  und  3 
der  „üloire"-Kla$se.    Der  Inhalt  ist  kurz  folnnder: 
Die  Seeeigenschaften  sbid  gut,  der  llefgang 
geringer  als  7,6  m. 

Die  Artillerie  ist  schwach  im  Vergleidi  zu  den 
Kreuzern  anderer  .Marinen.  Die  französischen 
Kanonen  sind  schwerer  als  die  anderer  Marinen  bei 
gleichem  Kaliber.  Es  fehft  auf  der  .Dupldx'-Klasse 
die  U).4  cm  Kanone.  Fs  fehlt  überall  die  7.6  cm 
Kanone.  Die  Geschosse  sind  zu  leicht.  Es  ist  zu 
wenig  Wert  gelegt  auf  d»  Feuer  In  der  Lingsachse. 

Auch  die  Panzcrnnj:^  sei  fehlerhaft.  Die  Wasser- 
linie sei  zwar  sehr  gut  geschützt,  die  Aufbauten  und 
Geschützstände  aber  nur  selir  schlecht.  Letztere 
!  wurden  nach  einem  Kampfe  unbrauchbar  sein.  .^^If 
einen  Kampf  dürften  sich  die  Pan^icrkrcu/cr  daher 
nicht  einlassen.  Ihr  Wert  sei  deshalb  kein  anderer  als 
der  jedes  modernen  kleinen  geschützten  Kreuzers  der 
anderen  .Mächte  von  .^00  t  Deplacement. 

Die  Geschwindigkeit  sei.  wenn  überhaupt,  nur 
I  nach  einer  Reihe  von  Maschinenhavarien  erreicht. 
I  Die  auf  den  Probefahrten  vorgekommenen  .Maschinen- 
I  beschädigungen  bewiesen,  dass  die  Maschinen  uber 
I  anstrengt   seien.    Die  Geschwindigkeiten  könnten 
I  audi  auf  längere  Dauer  nicht  eingehalten  werden,  da 
die  Kohlen  nicht  rasch  genug  in  die  Kesselräume 
I  zu  schaffen  seien.   Schon  bei  mehr  als  15  Knoten 
I  Geschwindigkeit  müsste  ein  Drittel  der  Besatzung 
Kohlen  trimmen.  Die  Sdiifkkdrper  seien  zu  schwach 
gebaut. 

Dk  Kreuzer  seien  zu  kompliziert.  Es  sei  alles 
maschinell  betrieben,  die  Dynamos  seien  schlecht 
fundamenticrt  und  überlastet  und  würden  im  Gefecht 
versagen. 

Die  technischen  Beamten  würden  für  alle  diese 
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Fehler  verantwurtlich  gemacht,  aber  mit  Unrecht. 
Diejenigen  seien  schuld,  die  bei  kleinem  Deplacement 
zu  viel  verlangt  hätten,  die  Artillerie  und  deren 
Aufstellungen  bestimmt  hätten. 

Diese  Kritik  ist  auf  jeden  Fall  übertrieben. 
Bs  mag  an  allem  etwas  Walires  sein,  doch  bleiben 
die  Schiffe  trotz  einzelner  Fehler  Schiffe,  deren 
Gcfcchf-swcrt  ilireni  Deplacement  gut  entspricht  Der 
Kritiker  vergisst  ganz,  dass  auch  auswärtige  Kreuzer 
ihre  Fdiler  haben,  die  er  nicht  kennt,  oder  anzu- 
führen vergisst. 

Italien. 

I>as  Linienschiff  „Regina  Ben«**  von  1262S  i 
Deplacement.  19000  IPS  und  20 Kn  soll  in  Casidla» 
mare  ablaufen. 

Oesterreich  -  Ungarn. 

.\ul"  der  Weril  des  StabilimeiUo  Teenico  Triestino 
fand  am  9.  .Wärz  die  Stapellegung  des  dritten 
Flaggtfchiffes  „C.**  der  „Erzherzog  Karl  "-Division 
statt. 

Am  M).  w'nd  das  zweite  Schiff  desselben 

Typs  vom  Stapel  laufen  und  wird  den  Namen  »Erz- 
herzog: Friedricli**  erhalten.  Die  Hauptan- 
gaben sind: 

Länge  I  lä,55  sn 

Breite  21.72  m 

Tiefgang  (mittl.i     .    .       7.48  m 
Deplacement  ....    10  600  t 

IPS  1 4  000 

Qescbwindiglieit     .   .     19,25  lOi 
Kesselsystem ....  Yarrow 
Anaiemng:    4  24  cm  SK 
12  19  ,.  „ 
14  7 

16  kleinere  Oejchütrc 
2  Unterwasser-Torpedorohre. 

Vorne  und  achtem  erheben  sich  über  dem  210  mni 
Oürtelpanzer  die  gepanzerten  Schaclifc  der  zwei 
240  mm  Ürehtünne  für  die  Hauptgeschütze.  Der 
mittlere  Teil  des  Schiffes  fiber  dem  Ofirtelpanzer 
umfasst  eine  gepanzerte  210  mm  Ka?cmattc.  welche 
acht  Reduits  für  die  mittleren  Geschütze  enthält.  Auf 
dem  Oberdeck  sind  ausser  den  obenerwähnt^  zwei 
Drehtärmen  noch  vier  Einzeitürme  für  die  19  cm 
SK  aufgcstclh. 

Die  An(jrdniing  des  l^anzcrs  >jleivht  der  auch 
hier  schon  beschriebenen  auf  „Erzherzog  Friedrich 
Karl". 

Ocsamtpanzerg^swicht    .    .    .    2"::  f 

Kohlenvorrat  1315  t 

Aktionsradius  ......   4500  Seem. 

Angaben  über  die  24  cm  Geschütze: 
•     (icwicht  der  ücschüurohre     ...      2H  t 
Länge      ..  ..  ...        9.6  m 

Mündungsgeschwindigkeit  ....    750  m 

Gewicht  der  Stahlgranate  .    .    .    .    2  Li  kg 

Durchschlagsvermögen  (Nickelstahl) .  4U0  mm 
Tragweite   16  km 

Vorhanden  sind  14  Boote. 

Gewicht  der  Biuankcr  5800  kg 

An  Kette  sind  an  Bord  24  Längen     mm  Kette. 


Portugal. 

Bei  f^rry  und  Söhne  in  äin|al  ist  efai  Flns»* 
kanonenboot  für  den  Zambesi  von   lo  Kn  Ge- 
schwindigkeit abgelaufen.    Die  tiauptangaben  sind: 
Uuige  36  m 

Breite   6.5  m 

Ticigüiig   .    ,    .    .  im 
Deplacement  ...     70  t 
IPS    .....  100 
Armierung:    2  3,7  cm  Hotchkiss 
1  ')  tntii  Masch. -Gew. 
Das  Schwesterboot  „Sena"  ist  gleichfalls  zum 
Ablauf  bereit. 

Riusiand. 

Nach  l.e  Yacht  sind  6  Unterseeboote  vom 
Typ  ..Djewestki"  zur  schnellsten  Fertigstellung  in 
Auftrag  gegeben. 

Der  New  Yorker  Korrespondent  des  Daily  Tele- 
graph berichtet,  dass  in  .Amerika  eine  Anzahl  der 
niiierschen  Apparate  zur  Kohlenfibernahme 
auf  See  bestellt  seien.  Diese  Apparate  sind  eingebend 
probiert.  Auch  in  den  frfiheren  Jahrgängen  des 
Schiffbau  ist  hierüber  berichtet.  Man  scheint  dem- 
nach die  Absicht  zu  haben,  noch  ein  neues  Qe- 
schwader  nach  Japan  zu  entsenden,  und  dieses,  um 
dasselbe  von  den  Kohlenstationcn  unabhängig  zu 
machen,  auf  hoher  See  zu  bekohlen.  Erwiesener- 
massen haben  die  Millerschcn  Apparate  bei  mittlerem 
Sccj^PR  noch  eine  Lcistungsfähij^keit  von  40  t  pro 
Stunde.  Kohlendampfer  besitzt  l^ussland  in  der 
fMwilligen  Flotte  genügend.  Leicht  Hessen  sich 
auch  noch  welche  durch.  Kauf  erwerben.  Welche 
von  den  Schlachtschiffen  der  Ostseeflotle  zur  Ueber- 
fahrt  nach  Asien  in  Befraclit  kommen  können,  ist 
nicht  klar  zu  ersehen,  da  alle  Mitteilungen  hierüber 
mit  Zweifel  aufzunehmen  sind.  Steher  ist  nur  ver- 
fügbar ..Osslahlia"  und  „Imperator  Alexander  III". 
In  kurzer  Zeit  kriegsbereit  konnten  vun  de«  Neu- 
bauten noch  das  Schlachtschiff  .Borodino"  und  mög- 
licherweise „.'\rjol'.  von  den  älteren  Sc!n"ffen  _Na- 
varin"  und  ..Sissoi  N'elicki"  sein,  welche  sich  zur- 
zeit im  Irtibau  befinden.  Die  Entsendung  dieses 
Geschwaders  könnte  |edenfelis.  da  dasselbe  der 
russischen  Flotte  ein  ganz  erhebliches  Uebergewicht 

.  verleihen  würde,  die  t^anze  Kriej^slaj^je  zwischen  Russ- 
land und  Japan  zur  Entscheidung  verschieben. 

Nach  Zdtungsmeldungen  soll  Russland  die  Ver- 
gebung  von  12  TorpedobootszerstSrern  an 

I  das  Ausland  beabsichtigen.  Bei  der  Germania-, 
Vulkan-  und  Schichauwerft  soll  darum  angefragt 
sein.  Die  Boote  sollen  etwa  400 1  DepUcement  haben. 

Türkei. 

.Näheres  über  die  hier  bereits  gemeldete  Ver- 
gebung von  7  Torpedobooten  an  die  Ansaldo- 
Werft  berichtet  der  „Mamburger  Correspondent"  vom 
8.  März  d.  .Is.  Hiemach  wurde  im  Jahre  1900  mit 
der  genannten  Werft  ein  X'ertrag  auf  Rekonstruktion 
von  acht  Panzerschiffen  abgeschlossen.  Aus  ver- 
schiedenen Qrfinden  kam  es  jedoch  nur  zur  teilweisen 
Ausführnntj  dieses  Vertrages.  (Zs  wurde  bloss  die 
Rekonstruktion    der  Panzerschiffe   „Fethi  Bulend". 
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.Awnillah"  und  „Mun-i-zafer"  in  Angriff  genommen, 
und  zwar  nachdem  der  N'ertrag  eine  demenlsprechende 
Veränderung  erhalten  hatte,  nicht  auf  der  Werft  in 
Genua,  sondern  in  Konstanlinopel  durch  Or^jane  der 
Ansaldo- Werft.  Auf  die  Vertragsrechte  bezüghch  der 
Rekonstruktion  der  resthchen  fünf  f^anzerschiffe  wollte 
die  l'irma  selbstverständlich  nicht  verzichten,  trotzdem 
dies  türkischerseits  eifrigst  angestrebt  wurde.  Schliess- 
lich wurde  vereinbart,  dass  für  den  ausgemachten 
Kostenbetrag  der  Rekonstruktion  der  fünf  Schiffe 
sieben  Torpedoboote  geliefert  werden  sollten.  Der 
hierauf  bezügliche  Kontrakt  wurde  am  22.  Februar 
unterzeichnet.  Oer  Preis  eines  dieser  zwischen  Hoch- 
see-Torpedoboot und  Torpedojäger  stehenden  Schiffe 
beträgt  35  500  türk.  t*fd.  Die  Türkei  verpflichtet 
sich  im  erwähnten  Kontrakt,  in  einem  Monat  die 
L'ebernahme  eines  anderen  in  Genua  rekonstruierten 
Panzerschiffes  „Messudie".  das  bisher  von  Ansaldo 
wegen  des  Konflikts  bezüglich  der  fünf  Schiffe 
zurückgehalten  worden  war.  zu  bewerkstelligen  und 
gleichzeitig  die  erste  Ratenzahlung  auf  die  sieben 
Torpedoboote  im  Betrage  von  4  4  oiio  türk  Pfd.  zu 
leisten.  Die  zweite  Ratenzahlung  hat  nach  5o  Tagen 
zu  erfolgen  usw. 

Beifolgend  bringen  wir  eine  .Abbildung  des 
neuesten  Zuwachses  der  türkischen  .Marine,  des 
geschützten  Kreuzers  »Abdul  Medjidja**,  welcher 
bei  Cramp,  Philadelphia,  erbaut  ist.  Die  Mauptangaben 
sind: 

Länge  100  m 

Breite  1 2.«  m 


Tiefgang,  mittl.  .  . 
Deplacement     .    .  . 

1  P  S  

Ge.schwindigkeit  .  . 
Dicke  des  Panzerdecks 


4.U  m 
3200  t 

12  000  Niclaussei 

22  Kn 
101  mm 


.Armierung: 


2  15  cm  SK 
7  12  cm  SK 
*)    4.7  cm  .S  K 
h    3.7  cm  SK 
2  Torpedorohre. 


hat    das    house  of 
für  die  Untersee- 
ist   noch  erhöht, 
nur  die  l^ke-  und 


Türkischer  Kreuzer  .Abdul  Medjidja" 


ingen  und 
Schon  bei 


Das  Vorschiff  ist  für  einen  so 
leichten  Kreuzer  zu  niedrig  gehalten. 
Fahrt  gegen  leichten  Seegang  wird  die  liack  von 
den  Wellen  überspült  sein.  Das  Schiff  sieht  mehr 
wie  ein  grosses  Torpedoboot  aus  als  wie  ein  Kreuzer. 


Vereinis^te  Staaten. 

Infolge  der  verschiedenen  QeschOtzbeschä- 
digung^en  in  der  letzten  Zeit  beschäftigt  sich  die 
Presse  jetzt  sehr  viel  mit  den  amerikanischen  .N^arine- 
geschützen.  Rine  amerikanische  Zeitschrift  behauptet, 
dass  die  Leistungsfähigkeit  der  dortigen  Geschütze 
12  -2'»  pCt.  schlechter  sei  als  die  der  anderen 
•Wächte  durchschnittlich.  Diese  l'nterlegenheit  sei 
nun  jetzt  noch  dadurch  vergrössert.  dass  die  Geschoss- 
geschwind ij;keit  um  7    s  pCt.  herabgesetzt  sei. 

Die  riarine-Vorlage 
representatives  passiert.  Die 
boote  geforderte  Summe 
Ursprünglich  war  beabsichtigt 
Hollandprojekte  zu  berücksichtigen.  Diese  Bedingung 
ist  fortgefallen.  .Auch  wurde  darüber  des  längeren 
verhandelt,  den  achtstündigen  Arbeitstag  für  alle 
Schiffswerften  einzuführen,  doch  ist  man  darin  nicht 
zu  einem  bestimmten  Hntschluss  gekommen.  .Am 
8.  März  ist  das  Programm  auch  durch  den  Senat 
in  der  Fassung  von  S.  574  des  „Schiffbau"  ge- 
nehmigt. Fortgefallen  ist  die  Genehmigung  zur 
Beschaffung  eines  Panzerplattenwerks. 

Die  „.Marine  Review"  hat  beim  Marine-Depar- 
tement angefragt,  ob  das  Gerücht  wahr  sei,  dass 
wegen  der  Beschaffung^  von  Turbinen  zum 
Betrieb  der  neuen  Kreuzer  .Ausschreibungen  erfolgt 
seien  und  hat  hierauf  folgende  Antwort  erhalten: 

Das  .Marinedepartement  hat  kein  Konkurrenz- 
ausschreiben zwischen  amerikanischen  Fabrikanten 
wegen  Einreichung  von  Dampfturbinen  in  gewissen 
Kriegsschiffen  erlassen,  doch  ist  beabsichtigt,  die 
Pläne  eines  oder  mehrerer  der  neuen  Schnell-Kreuzer 
so  einzurichten,  dass  sie.  wenn  dies  vom  Kongress 
genehmigt  wird,  mit  Turbinenantrieb  ausgestattet 
werden  können.  Zu  diesem  Zweck  hat  sich  die 
Maschinenbau-.Abteilung  mit  verschiedenen  Fabri- 
kanten in  Verbindung  gesetzt.  Diese  Tatsachen 
sind  in  die  Zeitungen  gekommen.  Dieses  hat  dem 
Maschinenbaubiireau  Kenntnis  der  verschiedensten 
Turbinenarten  verschafft.  Rs  kann  aber  noch  gar 
nichts  darüber  mitgeteilt  werden, 
bis  wie  weit  die  Schiffsturbine 
in  der  .N\arine  eingeführt  werden 
kann. 

Die  zunächst  für  Turbinen- 
antrieb in  .Aussicht  genommenen 
Schiffe  erhalten  16  000  I  PS  und 
etwa  24  Kn  Geschwindigkeit. 

Der  offizielle  Bericht  über 
das  von  Lake  konstruierte 
Unterseeboot  „Protector" 
spricht  sich  ausserordentlich  lo- 
bend über  die  Brauchbarkeit 
desselben  aus  und  empfiehlt  die 
Beschaffung  5  weiterer  Boote  und 
zwar  je  eins  für  die  I  nterseebootsschule.  die 
Hinfahrten  von  l-<mg  Island  Sound.  Cheasepeakc 
Bay.  San  Franzisko  und  Puget  Sound.  Die 
Beschreibung  dieses  Bcots  ist  in  den  früheren 
.lahrgängen   bereits  genau   gegeben.    Ks   sei  hier 
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nur  kurz  zur  Kennzeichnung  erwähnt,  dass  das 
Boot  efne  Tsuciwrinimmer  besitzt,  aus  dem  ein 

Taucher  jcdL-r/eit  im  untergctain-iitcii  Ziislaiide  des 
boots  heraus  kann,  dass  ferner  der  Kiel  zum  Los- 
lösen eingerichtet  ist  und  dass  ein  Anicergewicht 
mittels  Tatic?  herabgelassen  werden  kann.  ?o  dass 
sich  Buut  diiran  im  Strutit  und  untergetaucht 
verankern  kann.  Die  obere  Ansicht  ist  die  eines 
gewöhnlichen  Unterseeboots.  Das  Erprobungs- 
programm  erforderte:  Fahren  an  der  Oberfläche,  fast 
untergetaucht  und  ganz  imlergetaucht.  Erprobung  der 
Taucherlianuner,  Umherfahren  auf  dem  ürunde. 
Beim  Austauchen  kam  das  Boot  unter  eine  dicice 
Eisdeeke.  Durcli  seinen  Aaftrieh  durchbrach  CS  die- 
selbe und  erlitt  bis  auf  das  .Abbrechen  des  Mastes 
weiter  Iceine  DeschAdigungen.  Das  Endarteil  der 
Prüfungskommission  ist  fnlf^cndc? : 

I.  Als  Verteidigungswaiic;  1;>  ist  das  beste 
Hilfswerkzeug  bei  einer  festen  Minensperre.  .Als 
Mine  ist  das  Boot  verwendbar  in  Einfahrten  und 
Kanälen,  in  denen  wegen  Seegangs,  hoher  Tiden 
oder  zu  grosser  Tiefe  feste  Sperren  nicht  brauch- 
bar sind.  Das  Boot  kann  an  jeder  verlangten 
Stelle  un1»grenzte  Zeit  über  Wasser  und  unter 
Wasser  bereit  liej^en  indem  es  sich  auf  dem 
Gründe  verankert,  dabei  mit  dem  Lande  telephonisch 
verbunden  bleibt.  Bs  kann  einen  Kanal  abpatrouil- 
liercn.  Zur  Küste  mtis?  c?  nur  zurück,  tim  Oasoline 
einzunehmen.  Die  Akkutuulatoren  kann  sich  auf 
See  mit  eigenen  Dynamos  laden.  Es  kann  auf  weit 
vor  dem  iiafen  lierausgeschobener  Stellung  als  un- 
sichtbarer Posten  aufgestellt  werden  und  dem  Mafcn- 
kommandanten  tdegniphiscli  seine  Beobachtungen 
zustellen. 

Die  Erprobungen  haben  gezeigt,  dass  das  Boot 
Kabel  legen  und  auhnehmen,  auch  kleinere  Repara- 


turen an  den  Verbindungsstellen  vornehmen  kann 
und  zwar  vom  Feinde  unbemerkt. 

2.  Als  Angriffsuaffe:  F.s  ist  das  beste  .Mittel, 
Minensperren  aufzuräumen.  Es  kann  in  den  Mmen- 
fetdern  sich  bewegen,  ohne  Ocfabr  zu  laufen,  die» 
selben  zur  Explosion  zti  bnnpcn,  ist  anderseits  jeder- 
zeit fertig.  Torpeduschüsse  abzugeben.  Die  Prüfungs- 
kommission war  Zeuge  wie  Kläel  in  aller  Bequem- 
lichkeit und  ohne  Aufregung  aufgehmden,  einge- 
nommen und  zerschnitten  wurden,  wahrend  das  Boot 
auf  dem  Grunde  sich  fortbewegte.  Es  kann  jedes 
Minenfeld  dadurch,  dass  sich  zwei  Boote  durch  eine 
Leine  verbinden  und  diese  ausgespannt  unter  Wasser 
fortbewegen  in  kürzester  Zeit  und  sicher  aufgefunden 
werden.  Verankerte  Minen  werden  hierdurch  sofort 
gdhinden.  Die  Erprobungen  sind  nicht  von  der 
.Marine  sondern  von  den  ^iir  Mafenverteidigung  bc- 
I  stimmten  Armectcilen  aub^etuhrt.  Das  Marineamt 
I  macht  gegen  die  Beschaffung  von  Unterseebooten 
'  ohne  eigene  .Mitwirkung  bereits  heftig  I-ront. 
j  Sekretär  iMoodv  billigt  die  Hordening  auch 
:  allen  18  zurzeit  im  Mau  belinJIiL:  :  -!  Si  II ji  l'tschiffcn 
und  Kreuzern  Unterwasser«  Torpedorohre  ein- 
zubauen.  Jedes  Schiff  soll  wenigstens  zwei,  ein 
Teil  vier  Rohre  erhatten  Die  Rohre  sollen  nach 
vom  und  hinten  schiessen,  nicht  nach  der  Seite. 
Jedes  Schlachtschiff  erhilt  daher  zwei  Bug-  und 
zwei  Heckrohrc. 

Das  Nord-Atlanlik-üesctiwader,  bestehend 
aus  sechs  Schlachtschiffen  und  vier  Kreuzern,  soll 
am  15.  .April  ohne  weitere  Pause  eine  beschleunigte 
Fahrt  von  Pensacola  -  Bay  nach  dem  Mittclmeer 
antreten,  um  zu  erprohen,  wii  -i-y.i  die  .\V-tschinen- 
anlage  solcher  kriegstn&ssigen  Beanspruchung 
gewachsen  ist 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  149  430.  Einrichtung  zum 
Heben  von  Kohlen  au<t  dem  Laderaum  von 
Schiffen  in  einen  hoehKt'le^^enen  Beliälter 
behufs  Weiterbeförderung  nach  anderen 
Schiffen  oder  nach  Land.  E.  P.  Dunbar  in 
Gross-Lichterfelde. 

Der  Zweck  der  neuen  Einrichttuig  ist  der,  auf 
Kohlenschiffen  die  nach  anderen  Schleen  oder  nach 
Land  zu  fördernden  Kohlen  aus  dem  l^deraum  in 
möglichst  schneller  und  einfacher  Weise  in  einen  hoch- 
gelegenen Behälter  zu  schaffen,  um  sie  dann  von  hier 
ans  mittels  besonderer  Vorrichtungen,  die  nicht  den 
(je)^enstand  der  Erfindung  bilden,  weiter  zu  befördern. 
Das  Wesentliche  bei  der  neuen  l:inrichtunj.^  ist  ein 
innen  mit  möglichst  glatten  Wandungen  versehener, 
zweckmissig  runder  Schacht  oder  Mast  s  mit  überall 
genau  {gleichem  Querschnitt,  welcher  vom  Boden  des 
Kohlenladeraumes  mitten  durch  die  Kohlenladung  hin- 
durch aufwärts  bis  zu  der  gewünschten  H5he  über 
Deck  führt  und  in  seinem  unteren  Teil.  ?n\veif  die 
Kohlen  bei  voller  Ladung  reichen,  mit  übereinander 
liegenden  und  derart  angeordneten,  hochziehbaren 
Schiebetüren  t  versehen  ist,  dass  beim  Oeffnen  der 


letzteren  die  Kohlen  selbsttätig  in  den  Schacht  s 
hineinfallen.  In  dem  Schacht  s  ist  auf  und  ab  be- 
wegbar eine  sich  dicht  an  die  Wandungen  an- 
schliessende Plattform  p  angebracht,  welche,  sobald 
ein  Heben  von  Kohlen  stattfinden  soll,  soweit  ge- 
senkt wird,  dass  die  beim  Oeffnen  der  Türen  t  in 
den  Schacht  hinemfallenden  Kohlen  sich  aut  ihr  an- 
sammehi.  Hat  sieh  auf  diese  Weise  ein  genügendes 
Kohlenqnantnm  anpesammelt,  so  wird  die  Plattform 
bis  zum  oberen  Ende  des  Schachtes  aufgewunden, 
welches  offen  und  in  passender  Höhe  unter  dem 
oberen  Rande  von  einem  ringsum  geführten  Behälter 
b  umgeben  ist.  Infolge  dieser  Anordnung  müssen 
die  Kohlen,  sobald  sie  beim  Aufwinden  der  Plattform 
p  den  oberen  Rand  des  Schachtes  überschreiten, 
selbsttaiiti;  über  letzteren  hinweg  in  den  Behälter  h 
fallen  An  diesen  schliessen  sich  alsdann  irgendwelche 
geeigneten  Transportvorrichtungen  an.  mittels  elcher 
Tut  Weiterbeförderung  nach  den  betreffenden  Entlade- 
stellen stattfindet  Wenn  hei  Anwendung  einer 
einfachen  ebcfien  Piatliorm  p  die  Kuhlen  direkt  an 
den  Schachtwandungen  anliegen,  so  ist  ersichtlich, 
dass  das  Auhvinden  durch  Reibung  etwas  erschwert 
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werden  wirJ  Falls  sich  dieser" L'ebclstand  sehr  be- 
merkbar macht.  i<t  in  Aussicht  genommen,  einen  dicht 
an  die  Wandungen  sich  anschhessenden  Behälter  an- 
zuwenden» dessen  Wände  vom  Boden  ausgehend, 
ringsum  mit  nach  aussen  um  obere  horizontale 
Achsen  selbsttätig  auikiappharfn  Turin  vergehen  sind, 
welche  sich  beim  üeberschreiten  des  oberen  Schacht- 
randes  öffnen  und  die  Kohlen  herausfallen  lassen. 
Statt  eines  derartigen  mit  fest  nn  der  Plattform  an- 
geordneter Wandung  versehenen  Behälters,  kann  auch 
ein  Oefäss  veru endet  u erden,  bei  welchem  die 
Wandung  nicht  fest  mit  dem  boden  verbunden. 


sondern  mar  tose  aufgesetzt  ist.  so  dass  sie  nach  dem 

Heben  de?  Behälters  mit  dein  Boden  bis  zum  oberen 
Schachtrande  für  sich  allein  w.euer  gehoben  und  so- 
mit vom  Boden  entfernt  werden  kann.  Durch  den 
so  entstandenen  Spalt  können  alsd.Tnn  die  Kohlen 
von  dem  Roden  des  Behälters  frei  iibcr  den  Schacht- 
rand in  den  Behälter  b  hineinfallen.  —  Falls  solche 
Oeiisse  mit  Wandungen,  wie  eben  beschrieben,  an* 
gewendet  werden,  kann  der  Schacht  s  oberhalb  des 
Laderatuncs  aucli  aus  einfachem  Gitterwerk  bestehen. 
—  Damit  beim  Entleeren  in  den  Behälter  b  die 
simtiichen  auf  dem  Boden  p  liegenden  Kohlen 
von  diesem  heruntergleiten,  ist  in  Aussicht  f^etunnmcn. 
denselben  sattelförmig  oder  aucii  kegellüraiig  lu  ge- 
stalten, so  dass  er  also  vi>n  der  Mitte  nach  den  Seiten 
711  ahfällt  tnui  so  ein  j^ntes  Heruntergleiten  auch  des 
ieuten  i^cstes  der  Kohlen  ermöglicht. 

Kl.  fi.Sa.  No.  149 (»45.  Beobachtungsdom 
für  Unterseeboote.  Simon  Lake  in  Bridgepott 
(Conn,.  V.  St.  A.). 

Der  neue  Beobachtungsdom.  weklier  da;^'.i  dienen 
soll,  bei  teilweisem  Austauchen  eines  Unterseebootes 
einen  Ausguck  zu  ermöglichen,  ist  dadurch  eigen- 
artig,  dass  er  ganz  aus  starkem,  wasserklarem  Glase 


I  hergestellt  werden  soll,  sodass  er  beim  Herausragen 
i  aus  dem  Wasser  möglichst  wenig  sichtbar  ist.  Durch 
eine  mit  einer  Klappe  d'  wasserdicht  verschliessbare 
Oefinung.  durch  weiche  der  Beobachtende  seinen 
Kopf  in  den  Dom  hineinstecken  kann,  sfebt  letzterer 

mit  dem  Bootsinnern  in  N'erhindunj^  I 'm  beim 
Untertauclien  des  Bootes  einem  Zerdrücken  des  Domes 
durch  den  Wasserdruck  vorzubeugen,  kann  sein  In* 
ncres  nach  Schticssen  der  KInppc  d'  durch  ein  Rohr  f 
mit  dem  Ausscnwasser  in  \  erbnidung  gesetzt  werden, 
so  dass  d  ?!>es  eintreten  und  dem  äusseren  Wasser- 
druck das  Qleichgewicht  halten  kann.    Die  einge- 


■•*rjwr 


schlossene  Luft  kann  zu  diesem  Zweck  durch  ein 
besonderes  Ventil  herausgelassen  werden.  Soll  der 
Dom  zum  Beobachten  wieder  entleert  werden,  so 
wird  durch  ein  Rohr  g  Druckluft  eingeleitet,  welche 
das  Wasser  durch  das  Kohr  f  wieder  herausdrückt. 
—  Um  zu  verhindern,  dass  der  Dom  etwa  durch 
renektierles  l  icht  sich  bemerkbar  macht  empfiehlt 
der  {Erfinder  die  Seitenwändc  etwas  geneigt  anzu- 
ordnen. 

Kl.  13b.  No.  148H5.'?.  Einrichtnng  7ur 
Herstellung  eines  Wasscrumlauies  in  Dampf- 
kesseln. Zusatz  zum  Patent  11452.^  vom  27.  April 
I  mn.   Robert  Knappik  in  Dabrowa-Gomiecza  (Russ.- 

Poleni. 

Die  neue  Einrichtung  behandelt  eine  besondere 
Ausführungsform  der  im  Patentbericht  des  »Schiff- 
bau* Heft  5  vom  8.  [)ezember  1900  Seite  182  be- 
schriebenen Hinrichtung;,  bei  welcher  in  eine  unter 
dem  Wasserniveau  liegende,  unten  offene  Haube  ein 
Rohr  so  hineingeführt  ist.  dass.  wenn  diveh 
Dampf,  welcher  sich  in  der  Hnnbe  sammelt,  das 
Wasser  aus  der  Ictziereii  verdrängt  wird,  ein 
Dampfeintritt  in  das  genannte  Rohr  stattfindet, 
welcher  bewirkt,  dass  das  in  letzterem  befindliche 


Wasser  ausgestossen  wird  und  so  einen  lebhaften 

Wasserumlauf  herbeiführt.  Wie  bei  dem  Patent 
1 1 4  523.  schliesst  sich  auch  bei  der  neuen  Einrichtung  an 
eine  Haube  a  ein-  nach  kälteren  Kesselteilen  führendes 

l'nilaufrohr  c  an.  In  diese?  pclanfit  der  Dampf  aus 
der  Haube  a  durch  schlitzförmige  OcHnungtn  b.  an 
welche  nach  unten  ragende,  passend  geformte  Stut^ 
angesdiloasen  sind.   Neu  ist  bei  dieser  Binrichtung, 
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dass  dos  Rohr  c  am  Ende  geschlossen,  an  der  über 

\Va??er  raj^enJcn  Seite  panz  oder  teilweise  offen  und 
an  den  Seiten  unter  dem  Niveau  mit  langen,  schlitz- 
förmigen Oeffnuiigen  versehen  ist,  aus  welchen  der 
Austritt  lies  durch  den  Dampf  in  Beweping  gesetzten 
Wassers  criulgt.  Durch  den  aui  diese  Weise  er- 
zielten seitlichen  Wasseraustritt  soll  die  Einrichtung 
gaiB  besonders  für  Flanunenrohrkessel  geeignet  ge- 
macht werden. 

Kl.  i>5a.  No,  M'H)it  Verfahren  zur 
üebernahme  von  Kohlen  von  Schiff  zu  Schiff. 
Fredrik  Victor  Matton  in  Camden  (New-Yersey. 
V.  St.  A  i 

Für  diese  trimdung  künnul  ein  Verfahren  in 
Anwendung,  welches  an  sich  für  andere  Zwecke  am 
Lande  hcreits  benutzt  worder  ist  und  wclelius  darin 
besteht,  dass  die  Kohlen  in  einem  W'asserstrom 
mittels  einer  Pumpe  in  eine  Schlauch-  oder  Rohr- 
leitung gefördert  werden,  und  li^  daher  im  vor- 
liegende»! Falle  das  Erfinderische  im  wesentlichen 
nur  in  der  Uebertragung  dieses  Verfahrens  auf  den 
oben  angegebenen  neuen  Zweck.  Die  Kohlen  werden 
auf  dem  Kohlenvorratsschiff  in  einen  Behliter  ge- 
schüttet, welcher  durch  eine  Pumpe  beständifr  mit 
Wasser  gefüllt  gehalten  wird  und  welcher  so  gestaltet 
ist,  dass  die  Kohlen  immer  SL-ihsttätig  nach  einer 
bestiinmten  Stelle  am  Roden  gleiten.  An  dieser 
Stelle  ist  das  Saugruhr  emcr  Zentrifugalpumpe  so 
angeschlossen,  dass  beim  Inbetriebsetzen  derselben 
die  Kohlen  mit  Wasser  gemischt  angmgen  und  in 
eine  biegsame  Schlauchleitung  gedrückt  werden, 
welche  nach  dem  zu  bekohlenden  Schiff  führt.  Auf 
letzterem  wird  der  Strom  zweckmässig  zunächst  in 
einen  auf  Deck  stehenden  Behälter  gdeHet.  welcher 
so  eingerichtet  ist,  dass  das  Wasser  frei  ablaufen 
kann,  während  die  Kohlen  zurückbleiben,  um  nach 
den  Bunkern  weiterbefördert  zu  werden. 

Kl.  f)Sa.  No.  149  214.  Vorrichtung  zum 
\crhindern  des  Durchgehens  von  Schiffs- 
maschinen  bei  bewegter  See.  Zusatz  zum  Patente 
147489  vom  27.  Januar  1903,  Franz  Qiurgevich  in 
Alexandrien  (Aegypten). 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  die  im  Heft  9 
des  .Schiffbau"  vom  10.  Februar  auf  Seite  414 
im  l^tentberidit  beschriebene  Einriditung  des  Haupt- 


patentes 147  48«)  dahin  vervollkommnet  werden,  dass 
sie  einerseits  empfindlicher  wird  und  andererseits  nach 
der  Belastung  bezw.  Lage  des  Schiffes  geregelt 


werden  kann.  Bei  dem  Hauptpalent  kommt  nur  eine 

einfache,  längsschiffsliegcnde  Wippe  zur  Anwendung, 
welche  bei  normaler  Schwinsmlage  in  einer  derartig 
geneigten  Stellung  durch  eine  auf  ihr  liegende  schwere 
Kuj%»I  gehalten  wird,  dass  letztere  beim  lieben  des 
Hecks  bis  zu  einer  gewissen  Höhe  infolge  der  ver- 
änderten Neigung  nach  dem  andern  Bnde  der  Wippe 
roUL  so  dass  diese  umkippt  und  die  Drosselklappe 
schliesst  oder  eine  sonstige  Vorrichtung  zum  Still- 
setzen bezw.  Bremsen  der  Maschine  in  Tätigkeit 
setzt.  Das  Neue  bei  der  vorliegenden  Einrichtung 
besteht  nun  darin,  dass  die  Neigung  der  Wippe  ver- 
steUt  und  soden  besonderen  Verhältnissen,  hauptsächlich 
aber  der  jeweiligen  Schwininilage  des  Schiffes  angc- 
passt  werden  kann.  Zu  diesem  Zweck  kann  beispiels- 
weise die  Wippe  aus  zwei  um  Achsen  7.  t  verstellbar 
in  einem  Rahmen  angeordneten  Hälften  1 1  hergestellt 
werden,  deren  freie  Enden  mittels  Schrauben  s  s  mehr 
oder  weniger  gehoben  werden  können.  Dasselbe 
wird  erreicht,  wenn  zum  Verstellen  der  Wippe  in 
den  Ständern,  auf  welche  sie  sich  mit  ihren  Enden 
stützt.  Schrauben  c  vorgesehen  werden,  durch  deren 
mefir  oder  weniger  tie{&  Einsdiiatttwn  die  Neigung 
der  Wippe  sich  ebenfall?  ändern  lässt.  Bndlich 
können  auch  die  beiden  vorgenannten  Konstruktionen 
miteinander  kombiniert  werden,  wie  \orstehende 
Zeichnung  zeigt.  —  Um  zu  erreichen,  dass  hei  ver- 
änderter Neigung  der  Wippe  doch  der  richtige  Hub 
zum  Verstellen  der  Drosselklappe  oder  dergl.  erhalten 
bleibt,  kann  der  Arm,  an  welchem  das  Oestinge  f  der 
Drosselkhppe  angreift,  mit  einem  Schütz  versehen 
sein,  in  welchem  d  i  f'i'.'stänge  f  den  jeweiligen  Ver- 
hältnissen entsprechend  mehr  oder  weniger  hoch  mit 
einer  Schraube  o  festgelegt  werden  kann. 

KI.  49a.  No.  149  K)<*.  nestell  für  elektrisclic 
Bohrmaschinen.  i£mil  Schlieinann  in  Wendisch- 
Pribotn  in  Meckl. 

.Mit  der  neuen  Konstruktion  wird  der  Zweck 
verfolgt,  ein  Gestell  für  elektrische  Bohrmaschinen 
zu  schaffen,  welches  vor  schweren  Werkstücken, 
während  sein  Fuss  stehen  bleibt,  selbst  so  verschoben 
und  verdreht  werden  kann,  dass  in  gewissen  Grenzen 
an  den  verschiedensten  Steifen  und  unter  den  ver- 
schiedensten Winkeln  gebohrt  werden  kann,  so  dass  also 
das  sehr  mühsame  und  zeit- 
raubende Verschieben  und 
Drehen  des  Werkstückes  unter- 
bleiben  kann.  Zu  diesem  Zweck 
ruht  der  Lagerkörper  h  für 
den  Bohrer  auf  einer  Säule  f  f, 
welche  mit  einem  Schlitten  o 
quer  in  dem  leststchenden  F'uss 
a  verschoben  und  anderer- 
seits um  eine  Achse  b  mit 
Hilfe  eine?  Schneckenradge- 
triebes d  c  imter  veischicdenen 
Winkeln  eingestellt  werden 
kann.  Sodann  ist  die  Säule 
f  f  aus  einem  unteren  icsteit  und  einem  in  diesem  auf  und 
nieder  %'erschiebbarcn Teil  hergestellt,  sodass  d;r Bohrer 
auch  in  verschiedenen  Höhen  arbeiten  kann.  Dieses 
Verstellen  geschieht  mit  einer  Zahmidantriebsvor- 
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richtuiij^  g.  die  icdiich  mi  cinj^crii.-liti't  i?t.  da??  der 
obere  Teil  der  Saulc  f  t  in  dem  utilcicn  /U)4leii;ii 
gedreht  und  in  jeder  Stellung  durch  eine  Klemmvor- 
richtung festgestellt  werden  kann.  Endlich  ist  auch 
noch  der  üigerkörper  h  auf  dem  oberen  Tefl  d^r 
Säule  f  f  so  befestigt,  dass  er  in  einer  /m  Hohrer- 
achse  parallelen  Ebene  mittels  eines  Schneckenantriebes 
ilt  um  eine  horizentale  Achse  gekippt  werden  kann. 

Der  Vorschub  des  Roliicr?  wird  mit  einer  in  eine 
Verzahnung  eingreifenden  Schraubenspindel  1  bewirivt. 

Kl.  65a.  No.  149  642.  Vorrichtung  zum 
Transportieren  von  nebeneinander  stehen- 
den Booten  von  cmer  Schiffsscile  zur  andern. 
pFMtcis  Henry  Wadsworth  in  Helensburgh  lEngl  i 

Um  nebeneinanderstehende  Boote  auf  einem 
Schiff  von  Boid  zu  Bord  transportieren  zu  können, 
so  dass  jedes  der  Boote  an  einer  beliebigen  Rordseite 
ausgesetzt  werden  kann,  sind  quer  über  Deck  laufende. 


'  vertikal  stehende  K'ahmcn  t.  2.  .1  aus  T-Eisen  vor- 
gcseiien.  m  vveli.hcn  die  iioüisklampen  mit  [Rollen  6 
ruhen.     Die  Rollen  b   sind  an  den   Enden   v  m 
Stangen  angebracht,  die  zugleich  zur  Verbindung  d  :r 
vorderen  und  hinteren  Rootsktampen  dienen,  so  dass 
:  die  Boote  also  von  /-iisaiMmcnliä-ij.iendei)  Gestellen 
geü^en  werden.    Die  Hälften  jeder  Bootsklampen 
sind  durch  ein  Cbamter  so  miteinand«'  verbunden, 
dass.  wenn  beim  Bewegen  das  Bnnt  von  dem  mitt- 
'  leren  liurizuatalen  Teil  1  der  Bahn  auf  den  schrägen 
Teil  2  gelangt,  die  äussere  Klatnpenhälfte  heruni- 
klappen  kann     Ist  das  Boot  ganz  an  der  Bordkante 
'  angekommen,    so    klappt    die    äussere  Klampen- 
hälfte vollständig  herunter,  so  dass  das  Boot  zum 
I  Pieren  frei  in  den  Davits  hängt.    Beim  Weiter- 
j  bewegen  der  Klampen  gelangen  sie.  wie  in  vor- 
stehender  Zeichnung'    pLinkticrt   anj^edeutet.   in  den 
i  unteren  Teil  3  der  in  sich  geschlossenen  Führungs- 
I  bahn,  um  so  zur  anderen  Rordseite  zurückzukehren 
;  und  hier  w  ieder  auf  den  oberen  Teil  2.  I  der  Bahn 
I  zu   gelan^^Mi     Zum  ik'wegen   der  Klanipengesteile 
i  dienen   zwischen   den   Klampen  angeordnete.  Ober 
j  Rollen  geführte  Ketten  ohne  Ende  7.  welche  von 
!  einer  der  Wellen  m  aus  mittels  eines  Kettengetriebes 
10  ihren  Antrieb  erhalten.    An   den  Ketten  7 
I  könne»   die  Klampen,  sobald   sie  mitgenommen 
I  werden  so'len.  durch  Halten  1S.  welche  über  ihre 
I  Verbindungsstangen  gteifen.  befestigt  werden. 


Auszüge  u 

Ucberdie  Anordnung  und  Anfertigung  vor 
Danipfröhrcn  und  ihrer  Verbindungen. 

Von  Robert  C.  Monteagle. 
Manciie  fe:;lcrhaftc  Konstruktion  and  Anfertigung  der 
Dainpfröhren  suchl  der  Vortragende  in  nachfolgenden  Punkten 
festzustellen  Als  üründc  für  d'u-  Ursache  der  Fehler  gibt 
mtn:  falKhe  Konstruktton,  schlechte  Arbdt  und  mangel- 
Infkia JMateriaL  Der  erste  f'ehler  konnte  Iwi  einem  gKMen 
Prv*(entsAt2  von  Scliiffen  fcst^iesteUt  werden  Zu  dieser 
Rii^ffy  geljürt.  ,die  Verwendung  vuii  Kupier  fiir  Drücke  von 
etwa  lOif^  kg  ,pro  qcni  Die  Elastizitätsgrenze  \  on  Ki'tein 
Kupferblech  ist  bei  .172 -.W.S  kg  qcm,  die  äusserstc  l>ehnungs- 
grenze  bei  2110  kg  erreicht,  bei  guten  Stahlrohren  hingegen 
lauten  die  Werte  2110-2460  kg  und  3720-  4220  kg  qcm 
fOr  die  Dehnung  ßs  miig  allerdings  entgegen  gehalten 
wltJl'ii,  Jass  durch  das  I.ütcn  Jas  iMatcrial  ülH-rhitzt  wird 
und  durch  die  Wanne  leidet,  doeli  ist  iür  Kuhre  von  I.SO  mm 
Dnreliiiiesscr  an  am  besten  sie  anzi;feni;;L'ii  (Ic/ci^cne 
Rühre  von  solchem  Durchmesser  und  der  nuitgen  Stärke 
haben  oft  ungleich  massige  Wandstärke  und  rcisscn  oft  in 
der  Läognichtuiig.  Diese  E^enschaft  zeigt  sich  selten  bei 
der  Prolie  und  ist  darum  um  so  gefihrticher.  Die  vor» 
handcnen  Formeln  zur  Bestinirntinj:  der  Wandstärken  ver- 
langen nicht,  dass  die  .Stärken  vergrösscrt  werden,  wo 
Krümmungen  -^ind  Am  lu^tt-n  wäre  idurhaupi  die  Ver- 
wendung von  Kupfer  isur  bis  lO.ü  kg  imi!  76  mm  Durchmesser. 


F|g.  1.  Flg  2. 


id  Berichte. 

Bin  anderer  Pehler  wird  häufig  bei  der  Aufnahme  der 

Wärnieausdehnung  gemacht.    Die  üblielien  Kunstriiktions- 
arten  finden  sich  in  f-lg.  I  und  2.    Ht  i  der  eisten  Methode 
muss  die  Stopfbuchse  durch  Anker  gesichert  werden,  weil 
der  Rück.stosä  nicht  aufgehoben  ist.    Der  letztere  versucht, 
die  Stopfbuchse  herauszudrücken.   Das  Anziehen  der  Anker 
muss  aber  sehr  sorgfältig  gemacht  werden,  sonst  kommen 
Nebenspannungeu  auf  das  Hohr  entweder  beim  Erkalten 
des  Rofires  "der  heim  Anstellen  des  Dampfes.    T-ig  2  rcit;t 
die  andere-  .Mt-tls  uk',  welche  aber  für  76  nini  Uiihrc  und 
darüber  nicht  i;eL-i^;Met   ist.    Das  Metall  wird  durcli  die 
fortwährende  Beanspruchung  kristallinisch  und  dadurch  zu 
Brüchen  geneigt.  Weitere  Fehler  werden  gemacht  durch 
Bildung  von  scgenannten  Wassersieken.  Das  in  denselben 
angesammelte  Wasser  wird  gern  in  die  Maschine  gerissen. 
In  jedem  ("alle  sollten  W.is=crabscheider  von  genügender 
Orösse  in  der  Nähe  der  .Maschine  aufgestellt  werden,  denn 
das  Wasser  in  der  Maschine  bildet  eine  zu  grrisse  (iefalir 
I  Die  schlechte  Arbeit  kann  einerseits  herrühren  von  der  Werk- 
statt oder  dem  Monteur,  anderseits  auch  von  dem  Walzwerk. 
I  Der  Verbsser  empfiehlt  schärfste  Kontrolle  vor.  wAhrend 
I  und  nach  der  Herstetlung.   Seiner  Ansicht  nach  ist  die 
.  Kontrolle  nicht  ausreichend,  sonst  würden  keine  .Material- 
fehler  Ursache  von  Brüchen  sein    Die  B,Ti!firnKi  iragt  ge- 
wöhnlich die  Garantie  noch  längere  Zeit  n.al:  der  Lieferung 
des  Schiffes  und  ist  für  jeden  Schaden  tialthar.    Man  sollte 
in  entsprechenden  l'ällen  den  Lieferanten  der  Ware  ver- 
antwortlich machen.  Dies  wflrde  zur  Folge  haben,  dass  die 
Fabrikanten  besseres  Materiat  liefern  wOrden  Die  KontroUe 
der  Kupfersclini'edarhc'l  ■<!  eft -schwer  durchzufiiliren.  wenn 
es  sich  d.irum  handelt,  den  (  Irad  der  Ueberhitzung  des.Malerials 
1  bcin;  l.nien  zu  untersiu  Itt  n     Auf  jeden  f-"al!  sollte  selbst 
I  bei  ganz  leichter  Ueberbitzung  das  ätück  ersetzt  werden. 
I  Die  vorhandene  Qehüir  steigert  sich,  je  schwerer  das  Itohr 
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Ist  Die  i^ftsste  Aufmericsamkeit  und  Sor^^falt  gebührt  der 
Montage  und  der  BeaufsichtiKiirif;  der  Rohrleitung.  Das 
Gewicht  der  Leitung  soll  durch  Mängcr  aufgehoben  werden 
und  zwar  so,  dasi  gleidiieltic  die  Vilmtioiiea  «ifgenommm 
werden. 


Fig.  3. 


Fig.  4. 


Zwei  gute  AnrfiilinuigM  von  Stopfbuchsen  zeigen 
Fig.  3  and  4.    Boldo  Fornen  sind  ausbalanciert.  tVer 
wH  atlfOalimiweise  tief  sein,  damit  man  die 
f^ackung  nicht  so  anzuziehen 
braucht  und  das  Rohr  nicht  an 
seiner  Bewci^ichiceit  geliindert 
l,l    wild.  Die  AusfiiliniqiMi  meh 
I     Fig.  Sund  6|M88eafarinittieTe 
) '  Rohrgrössen. 
"^.-^ Von   Interesse  siiiJ  noch 
^         die  Vorschritlen  der  anierika- 
i^.  6.     nisciiMi  Xm^erung  fir  Marine- 


1> 


Kupferroltre.  Die  Rohre  mOssen  aus  Kupfer  von 
pCt.    reinem    Kupfer   angefertigt   werden     Von  ji- 
2000  Ibs.  soll  ein  Stück  genommen  und  analysiert  w  erden. 
Die  Röhn.'  sollen  ladi-llos  sein.    Alle  ^^aTatlcn  Suitke  vOn 
ISO  mm  und  darunter  sollen  ohne  Naht  gezogen  sein. 

Jedes  Rohr  mass  einem  tnnem  hydraulischen  Drude 
unterworfen    werden,    so  dass   eine  Beanspruchung  von 
4200  \vg  pro  qcm  im  Material  entsteht.    Der  Probedruclc 
soll  nach  fol^'cnik'r  F-'oritu'l  berechnet  werden  lind  in  iMfaiem 
Fall  70  kg  qcm  überschritten  werden. 
P  =  innerer  Druck 
'  ~  d     d  33  innerer  Durchm.  in  ZoU 
S  —  Zugspannung  in  Material 

6000  Ibs.  qz  (4200  kg/qcm) 
t  —  Stärke  des  Rohres  in  Zoll. 

BkchstreHen  von  38  mm  Breite  werden  von  fe  2000  Ibs. 

(906  kpi  genommen  und  folgenden  Proben  unterworfen: 

Stärken  von  wenitjcr  als  13  mm  Stärke  müssen 
nach  dem  Ausblühen  In  kaltem  Zustande  flach  naanmen* 

geschlagen  werden 

Wissenswerte  Neuerungen  und 

Die  bisher  bei  Montagen  und  Installationen  gebräuch- 
lichen unhandlichen  Molzwerkbänke  werden  mit  Vorteil 
durch  die  leicht  transportaheln  und  zusammenlegbaren 
Werkbänke  .Vulkan"  li  c  zt,  welche  die  [  irin.i 
Otto  Pferdcklnpert  Duisburg,  bersteilt.  Dieselben  be- 
stehen aus  einem  zusammenlegbaren  QesteN  mit  kteniem 
Werkzcii^'ti-Lli  und  dem  Schraubstock.  Derselbe  wird  dem 
jeweiligen  y.wcck  angepasst  und  entweder  für  Rohre  allein, 
dann  auch  aufklappbar  oder  zweckmässig  als  kombi- 
nierter Parallel-  und  Rohrschraubstock  ausgeführt, 
welcher  so  konstruiert  ist.  dass  sowohl  ein  Hachstfick  als 
auch  Rohre  und  Rundstücke  bequem  euigeapannt  werden 
iBöanen.  ohne  dieselben  ai  beschädigen. 

Ferner  stellt  die  Firma  einen  T  i  e  f  s  p  a  n  n  -  S  c  h  r  a  ii  b  • 
Stock  „Triiimpli"  her,  welcher  besonders  zum  liin- 
spannen  grösserer  Bleche  geeignet  ist  Das  1-est-  und  I. um- 
spannen des  Werkstückes  geschieht  durch  Drehung  eines 
Steinrades,  welches  an  dem  unteren  Bude  der  vorderen 
Scbraubstoddiflilte  angeordnet  ist  und  leicht  durch  den  Fuss 


Bleche  über  l.l  mm  müssen  so  zusammengebogen 
Vi  erden,  dass  J:..-  i-^iiden  p^irallel  lhuI  der  innere  RsdiUS  der 
Biegung  gleich  der  Dicke  des  Bleches  ist. 

In  beiden  FUlen  sollen  die  Enden  des  Probestückes 
warai  zu  einer  sdiarfen  Ecke  gebojen  werden,  ohne  dass 
sie  Risse  zeigen. 

Rohre  von  .H)  :nm  Durchniesser  und  darüber,  welche 
hohen  Driickcn  anstjesetzl  sind  i  Dampf-  und  Speiserohrei, 
müs-itn  Festi^'keitsproheii  unterworfen  werden.  Die  l'robc- 
streifen  müssen  bei  Rohren  von  .so  bis  I.SO  mm  innerem 
Durchmesser  der  Länge  nach,  bei  Rohren  über  I.SO  mm 
dem  Umfaqg  nach  geschnitten  werden.  Die  Probestreifen 
nGssen  kinchrot  erhitzt  und  warm  geatredtt  werden  und 
auf  der  Maschine  gestossen  werden.  Die  Lötnaht  soll 
zwischen  den  .Messpunkten  liegen.  Die  Probe  soll  mindestens 
eine  Zii^;f(-stigkeit  von  l**«)«  kg  pro  qcm  und  eine  Dehnung 
von  mindestens  25  pCt.  auf  einer  Länge  von  20.^  mm  bei 
nahtlos  gezogenen  Rohren  ergeben. 

Für  die  Ueberscbreitutven  der  Wandstärken  wird 
zugelassen: 

Rohre  über  l.s  BWG  I2 

von  KS    12  B  Wü    10  „ 
M        »12-9       I,  8» 
..     «>    7       .         6  ., 

»•  •!        7  —  0  „  3  ta 

Das  Gewicht  der  Rohre  soll  den  errechneten  Werten 
entsprechen.  Zugrunde  zu  legen  ist,  dass  I  cbz  0^20  Iba. 
liebem     8.8  gri  wiegt    OewichtsOberscbreilniisen  rind 

bis  zu  .s  pCt  gestattet. 

l  ür  Stahlrohre  ist  die  Totoranziugabe  für  die  Inne- 
haltung der  Stärken: 
ftlr  äuss.  Durchm.  nicht  Aber  76"  0,25  mm 

,   von  76"  bis  nicht  über  127  mm  0,5  mm 

 127-   l«»;)    ..     0.7.S  „ 

 ITO-  und  darüber  l,.S 

Die  Grenzwerte  für  die  Gewtchtszugaben  sind  für 
Stahlrohre,  wenn  angenommen  wird,  dass  1  che  0283  Iba. 
(1  cbcm  =  7.8  gr.)  wiegt:  s>. 

3  pCt  unter  und  7  pCt.  fiber  dem  verrechneten 

Gewicht  für  äusseren  Durchmesser  von  über  100  mm 

und  3  pCt  unter  und  S  pCt.  über  für  100  mm  Rohre 

und  dari;Mti.T 

Der  Probedruck  beträgt  70,3  kg  qcm. 

Die  Festigkeitsproben  sollen  eine  Minimalfestigkeil  von 
3372  kg/qcm  und  <4ne  Dehnuqg  von  12  pCt  auf  eine  Läqgo 
von  203  mm  oder  IS  pCt  wA  eine  soiehe  von  127  nrni 
haben.  Im  übrigen  sollen  auch  hier  die  bdcannten 
proben  gemacht  werden. 


Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 

des  Arbeiters  bedient  wird,  so  dass  dieser  beide  Mände 
zum  Festhalten  des  Werkslückes  freibehält. 

Eine  zuerst  in  Amerika  .iii-i;eführte  Neuerung  in  der 
Herstellung  von  M  ö  b  c  I  s  c  Ji  I  i  >  s  e  r  n  hat  auch  in  Deutsch- 
land Eingang  gefunden  und  zwar  durch  die  Ffama  ZlnuHer- 
■nan  Jk  SctaiKi,  Barmen,  welche  dieses  neue  Schloss- 
system herstellt.  Dasselbe  bezweckt  eine  Herabminderung 
des  Oewichtcs  der  bisher  üblichen  Rundschlüssel,  neben 
ausserordentlicher  Zii\  erlSssigkeil  und  Sicherheit  uej^en 
Nachschlüssel.    Die  neuen  f-lachschlüs.sel  sind  leicht  und 

I handlich,  so  dass  eine  gr&ssere  Anzahl  bequem  in  der  Tasche 
Platz  finden  kana  Dieselben  werden  in  das  Schloss  durch 
ehte  dasselbe  abschliessende  drehbare  Scheibe  efngefBhrt, 
welche  eine  bestimmte  -Stellung  einnehmen  muss.  um  das 
Schloss  iitfnen  zu  können.  -   Die  Schlösser  werden  für  die 
\  crschicdcnstcn  Zwecke,  als  Tür-,  Lad-,  Basquille-,  Haken- 
,  riegel-  und  i-inlassschloss  etc.  mit  vernickelten  Schlüsseln 
"  in  sorgfältiger  .Ausführung  hergestellt  und  werden  besonders 
I  auch  für  ScbifismObel  gern  Verwendung  finden. 
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Hör  die  Erhaltim^j  von  Bauteilen  lii-.rch  F-arbt-nanstrich, 
der  einen  wirksamen  SLhutz  ^'t^^Kcn  die  schädlichen  I£inllüss« 
von  Wasser  und  I.ufi  cic  l);elet.  amss  allKCmcin.  besonders 
aber  im  Schüfbau.  sowohl  beim  Bau  als  bei  der  Indiensthaltung 
der  PthneeuKc  der  grDsste  Wert  gelegt  werden.  Die  ricMIge 
ZusarnnicnsctziitiR  der  RostsLhiiiimittel  auf  Grund  wissen- 
schaftlicher L'niersiichuii^;en  ist  daher  das  Bestreben  der 
Farlienf.'ibriken.  uiul  liat  es  Sictl  vor  al'eni  ;;e/ei^l.  dass  die 
Hailbarkeü  der  Farben  wesentlich  von  dein  für  die  Bc  - 
niengu.-igen  verwendeten  Bindemitlel  abhängt  ist,  dadurch 
Rei»en  und  Abblättern  der  Parbt  Lfickea  entstehen,  die, 
selbst  kaum  wahmehfflbar,  doch  schon  Veranlas«uii|r  tur 
Ro';;bili!unj;  ^a-Iu'n,  —  Ks  ist  daher  einerseits  erforderlich, 
dass  das  Bii:deiuittel  nicht  durch  den  SauträUiff  der  Luft 
oder  des  Wassers  oder  durch  etwa  vorhandene  saure 
Oase  etc.  verzehrt  wird,  wie  dieses  t.  B.  bei  dem  vielfach 
verwendeten  Pimiss  der  Fall  ist.  sodann  aber  auch,  dass 
der  Anstrich  die  Bisentetie  etc.  vODkomnien  umkleidet  und 
den  durch  Temperatufschwankongen  enlstebanden  Bewe- 
giinKen  des  Mjterials  r.v  folgen  und  BrsclifiAteningett  zu 
ertragen  vermag  ohne  zu  zerreissen.  — 

Das  gummiartige  und  eiastiiche  Verhalten  ist 


daher  ein  besonderer  X'orzu^  der  Sideroslhcn -Lubrose- 
Farben  der  Akt.  Oes.  Jesericti,  Hamburg,  welche  als  vor- 
zügliches Schutzmittel  lur  Eisen.  Holz,  Mauerwerk,  Zement  etc 
anerkannt  sind,  im  Schiffbau  finden  diese  Farben  sowohl  für 
den  Süsseren  ab  auch  für  den  ebenso  wichtigen  Innen- 

I  anstrich  der  SchiffsN'Jen  und  Tanks  Verwendung,  und  mus- 
hierbei  hervorgehoben  Vierden,  dass  die  Siderosthen-l-uhn )--e 

I  auch  günstig  auf. die  Haltbarkeit  von  Zemenlieiuiiüen  ein 
wirkt,  die  an  sich  bekanntlich  den  Schiffsböden  nur  einen 
bedingten  Schutz  gewihren.    Ferner  werden  Laderäume, 

I  eiserne  Decks,  Kohlenbunkerwände,  Ventilatoren  und  deten 

I  Schichte.  Schornsteine  wie  auch  dfe  frei  i teilen  den  Süsseren 
Teile  der  Scl-.iffskes-iel.  die  T"ei;ertüren,  Rohriei: iin^en  etc 
zweckmässig  mit  diescin  Anstrich  verseben,  da  dersell)« 
eine  grosse  Widerstandsfähigkeit  gegen  hohe  und  niedere 

I  Temperaluren  zeigt.   Der  Wert  eines  guten  Rostschutzmittels 

!  ist  besonders  auf  Schiffen  nicht  hoch  genug  einzuschätzen, 
da  nicht  allein  die  Lebensdauer  der  ehiaelnen  Teile  ver- 
län>:ert  und  somit  auch  die  Instandhaltung  des  Fahrzeuges 
crk<ehter<  wird,  sondem  aiidi  die  Sicherlieit  dessetben  eine 

I  grössere  bleibt 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 


■.:'.'rr\  -in«  (''-ni  I c'-crkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  liierunter  ^erii  aiifgeiioomicn. 


Nachrichten  über  Schiffe 


lieber  den  Pracbtdampfer  „Oestersötland"  i  vgl.  S  420 
und  584 1,  gebaut  von  den  Howaldtswerken  für  die  Ang- 
fartygs  -  Aktiebolaget  .Oestergfltland*  in  Norrköpinj;  sind 
uns  folgende  K^'ianere  An>;ahen  zur  Verfügung  gestellt 
worden  Der  r)anipfer  ist  al<  Kindetker  für  die  Klasse: 
En^H  Lloyd  KKI  A  1  f^eli.iut  |-!r  wurde  bestellt  am 
S.  Juli  190},  lief  am  2.s.  Januar  i<am  von  :>iapel  und  wurde 
am  2.  Min  1904  abgeliefert.  Länge  zw.  d.  Perp.z=  68.570  m. 
Breite  =  10,515  m.  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  =  5,715  m, 
Oewieht  der  Ladui^  fSOOt.  Gewicht  der  Kohlen  ^  ^9^  t. 
Raumgehalt  inod.s.^  Rr  Re«  Tons  und  b'.l.ö»  Netto-Rog.- 
Tons.  Die  Besatzung  besieht  aus  2ä  Personen.  Das  Schiff 
ha!  2  i'iahlmaslen.  Die  Geschwindigkeit  beträgt  «J..*»  10  Kn. 
Die  Schraube  hat  3,1  m  Durchmesser  und  3.45  m  Steigung. 
Die  Dreifach-Expansionsmaschine  von  430-i-700-t-llo0  nnn 
Zyl.-Durchm..  630  mm  Hub  und  120  Umdr.  Mün.  leistet 
6S0  IPS.  Den  Dampf  liefern  2  Zyl.-fCessel  von  2850  mm 
Diirehni  .  mm  Länge,  mit  ie  2  Wellrohren  von 
80<)*«W)mm  üurchm-,  5.%  qm  Hostfläche  und  182  qm  Heiz- 
llfche.  

i-rachtdampfcr  „Sara",  gebaut  von  den  Howaldtswerken 
für  die  Reederei  D.  Torm,  Kopenh^n,  ist  vom  Stapel 
gelaufen.  Bs  ist  ein  SpardeekscIiMf  und  ffir  Fahrten  in  der 

Nord-  und  Ostsee  bestimmt.  Die  Tormschen  Schiffe  ver- 
kehren regelm.issiß  im  Kieler  Hafen  .Sara"  ist  der  achte 
den  I  iir.v  .iktisu  erken  für  obige  Reederei  gebaute  Dampfer. 
Lange  rn.  Breite  !0.«i7  m.  Seitenhöhe  bis  H.  D. 
-  4M  m,  Tragfähigkeit  bei  r>.4  m  Tiefgang  24(Mt  t 
Dreifach-Expansionsmagchine  von  750  I  P  Ö.  Üeschw,  be- 
laden ^  10  Kn.   

Frachtdampfer  „Anna  Tlede",  gebaut  auf  der  Weift 

von  Henry  Kocfi  in  I  nbccJ;  filr  Herrn  Carl  Tiede  in  Wis- 
mar, ist  vom  Siapei  gclautcii.    Länge  zw.  Pcrp.  -  74.72  ni. 


Breite  —  10,02  m,  S«!ilcnhühe  —  5.26  m,  Tragfähigkeit  be 
SeeberaCtgenossenscIiaflS'Praibord  »  2200  t,  Mwüchiiien* 
«  690 1 PS,  Qescliw.  »  9  Kn. 


Frachtdampfer  ,, Diana",  gebaut  von  der  Flensburger 
Schifish,!ii-(ics  (ur  die  Reederei  A.  Kirsten,  Hamburg,  ist 
vom  .'^ta.Hl  gelaufen.    Länge  über  alles   -  72,27  m.  Breite 

---  in,.?  in.  !^eitetihfthe  ~  5,. TS  ni.  Traj^fähi^keit  —  rd.  l.SOO  t. 

Frachtdampfer  „Gustav  Boldt",  gebaut  von  der  Neptun- 
werft  in  Rostock  fir  dte  Reederei  Aug.  Cord»  in  Rostock, 
ist  von  Stapel  gelaufen   Klasse:  Qcrm  Lloyd  i|«  100  A  L  [Ej 

mit  Quarterdeck,  Brücke  und  Back.  Llnge  zw.  Perp. 
^  72,58  m.  Breite  =  10,81  m,  Seftenhdhe  ~  5.28  m.  Der 

Dampfer  hat  Doppclboden.  4  wasserdichte  Querschotten,  3 
Ladelukeii,  2  Masten.  3  Ladewinden.  Mannschaftsräume  in  der 
Back,  Offiziere  und  et\ea;j;e  i'as.-a^iere  in  e;neni  Deek^fiaus. 
Dreifach -Expansionsmaschine  vuii  dito  I  S,  4)0  4- o.so -j- 
lOWJmni  Zyl.-Dm.  und  800  mm  Hub  :  /yl  Kessel  von  3.4  m 
Dm.,  2^  m  LSnge  und  12  at  Druck.  Oeschw.  —  10  Kn. 

Schleppdampfer  „Preussen",  gebaut  von  den  Stettiner 
Oderwerkeii.  hat  eine  sehr  befriedigende  Probefahrt  ab- 
gelegt. Länge  -  22. S  iii.  Breite  4,0  ni  [)reiiach-Ex- 
pansionsmaschine  vn-i  r>OlPS,  Cieschw        li).^  Kn. 

Inspektionsdacripler.  i:ist)rccNer  und  Schlepper  „Hagen** 
ist  von  den  Siettiner  Oderwerken  für  die  Königl.  Hafenbau- 
lnspektion  Memel  umgebaut  und  verstärkt  worden.  Netien 
bedeutenden  VerstSrkunf^  In  der  Wasserlinie  erhielt  der 

Dan'.pfor  ein  vi illki nniuen  neiie^  \'.:iriiiTS^ hiff.  und  CS  wurden 
Tr;m■Iltank^  '.■iiriie  und  hin,leii  emf,'eiielilut  Hintersteven, 
Vorsteven.  Steuerruder  wurden  in  \  er>lärkten  Ahniessungen 
erneuert;  SchraniK-nwclle.  Wellenrohr  und  SchraulK;  wurden 
ebenfalls  in  zweckentsprechender  Ausführung  ersetzt.  Das 
Schiff  erhah  eine  neue  Kesselanlage,  einen  Üeckssakm  sowie 
Kommandobrücke  mit  Rudertiaus.  Sämtliche  Riume  werden 
elektrisch  beleuchtet;  auch  ein  Scheinwerfer  wird  atif;i;cstellt. 
Länge  zw.  d.  I»erp,      32  in,  Breite  -=  0  m,  Seitenhöhe 
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-  3.25  ni.  KonsJr  Tiefe  vorn  1.7  m.  hinten  2.7  m 
Kompound-Maschine  von  300  I  PS.  480  -1-  \nso  mm  Zyl- 
Durchir.  und  550  nun  Hub.  ZyK-Kesset  von  2900- mm  Dm.. 
2985  mm  Llnge,  3,15  qm  Rostfiftche  and  looqm  Heizßlche. 

FrachMampfer  MAntffll«**,  gAwA  von  der  NOsckeACb. 

A.-O.  Sietttn-fjr;i!n>u  für  die  Kmder  Dainpfschiffsreederei  A.O. 
i>t  vom  Stapel  i;(.:;mf(.ii  Länge  zw.  Pcrp.  —  72.60  m. 
Brt-itt  1 0.02  m,  SLKL'iihuhe  —  5,65  m.  Tragffifii^kcit  lu-i 
5.18  m  Tiefgang  -  -  2200  t.  Das  Schiff  ist  für  die  höchste 
Klasse  des  Germ.  Lloyd  mit  Quarterdeck,  Brücke  und  Back 
geballt,  hat  Doppelboden  für  500 1  Wasaerballast,  2  Masten 
mit  4  Ladebflumen  und  4  Ladegaffeln,  4  Ladewhtden,  Dampf- 
atikerspill  i:nd  Dampfsteucrapparai.  Dreifach  -  Kxpansions- 
maschinc  von  Hi))  IPS,  4.V)  ^ 700-1- 1 100  mm  Zyl.-Dm.  und 
k;k)  mm  Hub.  Zwei  Zyl.  Kessel  vnn  qni  Heizfläche  und 
13  at  Druck  mit  einem  gemeinsamen  Dampfsammler. 


Der  kÜTzlich  von  l\  Schichau  in  Dan-'i^;  erbaute  Fracht- 
dampier „Konsul  Poppe"  ivgl.  S  287>  iHkam  bei  seiner 
ersten  Beladung  mit  ca.  MH)  t  Zucker  und  1700  cbm  Brettern 
eine  derartige  Schliigseite,  das»  er  nicht  in  See  gehen 
konnte,  sondern  seine  Decklast  wieder  zum  Teil  Uschen 
musate. 


f-r;ic(it-  und  Passagiei ilatnpfer  ,,Kong  Haakon",  gehaiit 
von  Schiimer  &  Jim^n  m  1  li.iniui  lur  die  Stavangerske 
Dampsklbskelskab.  Stav;ini;er.  ist  vom  Stapel  gelaufen. 
Urngfi  fiber  aUes  bZ  m,  Lit^c  zwischen  den  Perpendikeln 
£9  m,  grünte  BnsUe  auf  Spanten  8.68  m,  Stftenliöhc  bis 
Mauptdeck  4.28  m,  Htthe  zwischen  Haiqittek  und  Sturm- 
deck 2.32  m.  Das  Schiff  ist  als  SturmdednchHf  nach  den 
Regeln  der  höchsten  Klasse  des  Norskc  Verilas  ans  bestem 
Siemens  Martin-Stahl  gebaut  und  erhält  elegant  eiiigcrictitct«; 
Speise-,  Rauch-  und  Damensalons  erster  Klasse,  sowie 
Kabinen  fih'  ca.  90  Passagiere  erster  Klasse,  femer  ie  einen 
Herren-  und  Damensahm  sweiler  Klasse,  sowie  eine  KajCite 
dritter  Klasse  und  hQbsch  eingerichte  Wohn-  sowie  Schlaf- 
rlnme  für  Kapitän.  Offiziere  imd  Mannschaff.  Sämtliche 
Räume  \verdeti  elektri^eh  erlelichtet  Das  Sehiff  erhält 
einen  ikhcinweiicr  von  wkmi  Normalkerzen  l.ichtstärkc.  An 
Ladung  kann  das  Schiff  bei  4,1  m  Tiefgang  einschliesslich 
Kohlen  und  Ausrüstui^  400  t  einnehmen.  Der  Dampfer 
son  ausserdem  sur  BefBrderai«  der  Post  dienen.  Bne 
dreifache  Expansions-Maschine  von  ca.  1200  IPS  mit  zwei 
Dampfkesseln  von  entsprechender  Grösse  werden  dem  Schiff 
h.)  m  TiefK'ang  und  ca.  200tLaduitg  eine  Oesehwfndig- 
keit  von  13\^  Kn  verleihen. 


Ueber  den  Postdampfer  „Cap  Blanco"  fvergl.  S.  2841, 
gebaut  von  der  Reiherstieg -Werft  für  die  Hamburg-Süd- 
amerikanische [)ainpfschiflahr1s-(jes.  werden  nueti  folgende 
Einzelheiten  bcküiiiit.  in  den  festen  Bunkern  können  1300  t, 
im  Rescncbunker  ihSO  t  Kohlen  untergebracht  werden. 
Cte  Laderäume  haben  einen  Inhalt  von  9520  cbm.  Im 
Speisesakm  kOnnen  l40Per«Men  slttet).  Auf  dem  Promenaden- 
deck sind  seitlich  und  hinten  am  [)eckshaus  eine  Anzahl 
Lauben  eirif^erichtet,  welche  bei  schlechtem  Wetter  einen 
gegen  Wif.d  j;eschiit.i:ten  .'Viifenthalt  im  1-releii  ermö^Othen 
Bs  sind  zwei  Luxuskaminern.  iKslehenü  aub  Wuitn-  und 
Schlafnuim  mit  darangrenzendem  Bad  und  Klosett  vor- 
gesehen. Auf  dem  Bootadeck  sind  8  Rettungsboote  und 
1  Afbeilsboot  anfgesteüt,  ausaerdem  2  Rettungsboote  auf 
dem  hinteren  Roeitsdeck.  Die  Boote  sind  sämtlich  aus  Holz 
nach  dem  I )iamin,il-System  gebaut.  Die  beiden  Maschinen 
hallen  .sSii  -  "t*«»  •  l,v;o  iiini  /.yl.-[)iii  uikI  \220  mm  Hub. 
Die  beiden  IXippelender-Kessei  hälmii  je  o  !  euer,  die  Ein- 
ender je  3  l-euer.  Das  Schiff  hat  3  elektrische  Maschinen 
von  je  40  IPS  für  Strom  von  110  Volt,  femer  2  Kühl- 


'  maschincn,  System  Hauboldt,  und  Einrichtung  für  drahtlose 
I  Tekgraptile. 

Zollbarkasse  „Ellcrhoiz",  gebaut  von  J.  H  N.  Wich- 
horst in  Hamburg.  Kl.  Qtassbrook,  fih-  den  Hambuiger 
Staat,  ist  vom  Stapel  gelaufen.  Unge  zw.  Steven  ^  12  m. 

Breite  -  2,67  m,  Seitenhöhe  :  1,85  m.  Wasserverdrfingunit 
^  14,70  t,  Compound-Maschinc  von  162  •(  265  mm  Zyl -Dm 
lind  22t\  wm  hfub  Lokomotivkcsad  voH  qffl  Heiz- 
fläche und  12  at  Druck. 


Der  I  i  M  l  I  ..Qauss"  der  deutschen  Süiipo^-Expedition 
ist  für  300  (MM)  M.  an  Kanada  für  eine  Nordpol-Expedilioa 
verkauft  worden.  Seine  Baukosten  haben  etwa  SSOOOO  M. 
betr^pn. 

Die  Fraclitdiiinpfer  ..Maas"  und  „Elve"  ivgl.  S  .^T7 
und  5261.  gebaut  vom  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  für  die 
I  Reederei  A.  Kirsten,  Harnburg,  sind  nach  wohigellüV^Mr 
I  Pn^ahrt  in  Dienst  gestellt  worden. 


Die  DampiieMffahrtsgnMlichall  «Nteptun«  erteilte  der 
Aktiengesellschaft  .Weser"  Auftrag  zum  Emm  efaies  Daupten 
von  etwas  grösseren  Dimensionen  als  diejenigen  des  kilrz- 
lich  auf  derselben  Werft  erbauten  Dampfers  .Leda".  Vgl. 

S.  526 

Einen  eisernen  Sckieppkalui  von  grossen  Dimensionen 
lieas  de  ScWffbanflrma  O.  Moritz  P5rster  in  Mesa  an  der 

Elbe  zu  Wasser.  Der  Kahn  hat  bei  76  m  LäJige  und 
Io,.so  m  Breite  20 180  Zentner  Tragfähigkeit.  Er  wiegt 
.s(KK»  Zentner  nud  hat  55('Kki  M.  Wert.  Der  KalUI  ist  au 
eine  Firma  in  Wittenberg  verkauft  worden. 


Ausgeschriebnen  ist  (fle  Lieferung  eines  PeaeracMIlea, 

das  Im  Schwarzen  Meere  Meilen  vor  der  Hinfahrt  des 
Hosporiis  zu  verankern  ist.  Angebote  in  fraiuosischer 
Sprache  bis  zum  31.  Mai  1904  an  den  .Consul  (kne^ra]  de 
France  4  Constantinople.  President  de  la  Commission  Inter- 
nationale  du  Service  de  Sauvctagc  de  la  Mer  Noire  (Consiriat 
de  Prance  k  Constantinople)'':  Die  Lieferfrist  beträgt  7 Monat» 
vom  Ta[  c  des  Vertragsschluases.  Die  Prüfung  der  Angebote 
erfi)!gi  i  I  der  Reihenfb^  ihres  Bngangs.  Näheres  beim 
.Reichsa.Kiciger". 


Nachdem  das  von  der  Cunardtlnle  zw  Prüfung  der 
Turbinenfragc  eingcsetzle  Komitee  jetzt  nach  eingehenden 
Versuchen  seinen  Bericht  erstattet  hat,  ist  jetzt  luschlitssen 
'  worden,  die  beiden  oft  erwihntcn  Sctanelldaaipfer  mit 
TnrMmMaMab  zu- bauen. 


La  CoDipacttte  (Mateale  Tranaatbutique  Usst  einen 
neuen  SdmeHdanpfar  von  12000  t  Wasserverdrlnguqg 
nach^ilem  Typ  .La  Savoie"  und  «LaTottnlne*  nltTiirWoeD» 

antrieb  erbauen. 


Prachtdampfar  «JMtanl**,  gebaut  von  Swan.  Hunter 
Wigham  Richardsohn  Ltd.  för  die  Cork  S.  S.  Co.  Ltd. 

ist  von)  Stapel  gelaufen  Der  Dampfer  ist  für  die  Fahrt 
zwischen  Liverjiool  und  holländischen  und  belgischen  Häfen 
bestimmt.  Länge  -  82,34  m,  Hielte  lii.hi  ni.  Ivs  ist 
Einrichtung  für  eine  kleine  Anzahl  von  Passagieren  vor- 
gesehen und  im  übrigen  sehr  reichliches  LOscb-  und  Lade^ 
geschirr. 
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Nachrichten  von  den  Werften 

*^     un4  aus  4«r  MvstH«. 


Der  Allfsichlsriti  dir  Sthlnüwerftc  und  Maschlnt-n- 
fabrlk  (vormals  Janssen  &  Schmllinaky)  A.-Q.  beschluss. 
der  zum  23.  April  einzuberufenden  (jenerahrersammlung  der 
Aktionlre  eine  Dividende  von  4  pCt.  auf  das  Aktknitapital 
vonnischiagen.  ^  ,  _ 

Die  f 'icncrnl\ci>;inirii!iinK  des  Vulcaln  Belg»  iiat  die 

Li<^uidai;<i[i  (iifSs--.  l  !nh-int  li:iii>n;  hc>clilossen. 

Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft,  Aktien* 
(«■ellachaft  in  Dresden.  Im  Geschäftsbericht  für  |(m>2  n.? 
heisst  es:  Obgleich  sich  die  VerhAltnisse  auf  dem  Aitaschinen- 
markte  TMich  nicht  gebessert  haben,  sind  wir  doch  in  der 

ffir  das  vergangene  Ocschäftsjahr  ciroi  drni  Vnrrahre 
gi7^'<.:mhir  jfünsligeren  Abschhiss  vorlr^a-n  /n  ki.nntn.  Im 
St.lt inririii-n  r)arnpir:i;i~i.'hiiii.n-  '.iikI  Ks^-^St^riai.  Aurcil  die  zu 
verj^eoeiideii  Aufträge  von  der  Konkurrenz  derart  umworben, 
dass  die  F'reise  aufs  äussersic  gedrückt  wurden  Für  unseren 
Troclcenbi«gerbau  gestaltet  sich  in  jAngster  Zeit  das  Qeschlft 
etwas  lebhafter.  Im  Schiffbau  waren  wir  befriedigend 
beschäftigt    Nach  Ah::iii;  Je:  ;i1tii:in;siinl,i  istcn  ergibt 

sich  ein  Bruftoj;ett um  \un  hl  ö.i<>  S\.  llicrvuii  >{ehen  für 
Abschreibungen  58  685  M  ab.  so  dass  sich  für  das  Berichts- 
jahr ein  Reingewinn  von  22  871  M.  ergibt.  Es  vermindert 
sich  demnach  der  Verlustsaldo  von  59S85  M.  auf  36714  M 
Der  ins  neue  Jahr  hinübeigenommcne  Auftr^taheatand  ist 
stark  zusammengeschmolzen  und  erscheinen  die  Aussichten 
für  das  neue  Oeschäftsialir  infnljfo  dir  luuh  immer  un- 
günstigen Konjunktur  und  des  ausserordentlich  scharfen 
Wettbewerbs  zungchst  nicht  gerade  gfinstig. 

Ladwlg  Locwe  u.  Co.»  Barlta.  Das  Geschäftsjahr  iQO.i 
erbrachte  einen  Bruttogewinn  von  1 1J0935  M.  (i.  V. 
1  210  281  M.).   Br  soll  mit  369  4M  M.  (387  234  M.)  zu  Alv 

.«^chreibungen  und  mit  750  0nn  .M  y.ir  Ziilifunj.;  «.incr  nivii[i.-ndi.' 
von  10  pCt  {viriv  i  V  i  verwende)  werden.  Der  siel»  urstcf 
Berücksichtigui;^'  ihr  Tantieme  ergebende  Oewinnvortrag 
belauft  sich  auf  2t>  \2h  M.  (42  343  M.j.  Die  Qenenüver- 
sammh»^  ündet  am  22.  Ajuil  statt. 

Deutscb>Atlaiit<aclwTelegrapheN-<lea«nsci»ft,K9lll. 

n.is  Gupchaftsiri!ir  iWa  crbrathii:  n;ivii  Deckung  der  Un- 
kosten. Ri,  p;ir;!luu'n  cIl  ,  nach  Abführung  von  247  W)7  M. 
li  V  -  »7  ''Mt  S\  I  711111  K.ibchilj^iings-  und  Erneuerungs- 
bestand und  Aufwendunji;  von  fiZüiO  M.  i.V)  100  M.)  für 
Abschreibungen  einen  Reingewinn  von  l  .S65  35i  M.  <i.  V. 
I  491 113  M  X  aus  dem  pCt.  (5  pCt.)  Dividende  verteilt 
werden  sollen.  Die  Reserven  erhalten  61  077  IM.  (65  248  M ) 
in.il  auf  neue  Rt.-c!iiinn);  sollen  nach  Remuneration  des 
Auisichtsrates  und  Vorstandes  .123  635  M.  (343  7%  M.)  vor- 
getragen werden.   

AMI.  Ottensener  Eisenwerk  (vormals  Pommie  & 

Ahrens)  AltoaafOtteasea.            l'H)3  \<m 

M  M 

BruMogewinn  ........   534499  S389SO 

Mieteemnahme                             3 156  2  598 

Lohne.  Gehälter.  Unkosten.  Zinsen   440344  434  029 

Abschreibungen                             67  731  736SI 

Reingewinn  30699  34378 

Davon  an: 

(iraiifikationen  und  Tantiemen  .  .      2*)4i  Mux 

Dividende  fZi'jpCt.)    25000  (3pCt.i  3000Ü 

Vortrag                                   27S8  1085 


Dllllnirer  PabrOc  gelochter  Blcclie,  Franz  M^k«!** 

&  Co.,  Akt.-aes.,  DiliinKen-Saar.  Das  Gcschäftsjah  r  i  <'0.^ 
schliesst  bei  2«>  05*»  M.  Abschreibungen  mit  einem  Ciewmn 
von  61  TM  M.  so  dass  nach  Absct/mi^  des  Verlustsaldos 
vom  Jahre  1902  27  714  M.  noch  34  024  M.  Reinflberscliuss 
verbleiben.  Die  Oeneralversamnitong  bescMoss  einstimmigr 
die  Verteilung  von  5  pCt.  Dividende.  Die  am  I  Februar 
I'>04  beschlossene  Kapltalerhöhimg  um  2.SOO0O  M.  ist  in 
der  gan/en  Hi.lic  dnrch^^ffuhrt  worden.  Ausser  den 
normalen  At>schreihunj;t.ii  siiiU  2«.i3  M  Bxtraabschreibung 
auf  Oeräte-  und  Werkzeug-Konto  gemacht  worden  Der 
UmsaU  hat  I  698  767  kg  im  Werte  von  875  541  M.  (gegen 
992  189  kg  »m  Werte  von  483043  M.  im  Vorfahre)  betragen; 
an  unerledigten  Aufträgen  für  die  Maschinenfabrik  waren 
anfangs  Januar  vorhanden  465  000  M.  >gegen  222  'OO  M. 
anfangs  Januar  lW3i  Auch  die  Lochanstalt  ist  ^ut  be- 
schäftigt, so  dass  das  laufende  Geschäftsjahr  ebenso  günstig 
abzuschlicsscn  verspricht  wie  das  vergangene.  f)urch  die 
infolge  der  Erhöhung  des  Aktienkapitals  mflglich  jEewordctie 
betrichtliche  Vefgritasening  der  Maschinenfaltrik  Ärf  eben- 
falls auf  eine  weitere  Entwicklung  dieser  Abteihing  gerechnet 
werden.   

J.  Prerlclia  A  Co.,  AktlengesellaeluR,  Maschinen- 
fabrik,  EiscnKiessercI  und  Kesselschmiede  zu  Oster- 
holz-Scharmbcck.  Diw  \Vv.rkstälten  waren  während  des 
ganxen  Jahres  voll  beschäftigt.  Die  crlolgien  Ablieferungen 
aus  dem  gesamten  Maschinenbau  mit  Uiesserei  und  Kessel- 
schmiede weisen  gegen  das  Vorfahr  eine  StelgenHig  von 
mehr  als  3ü  pCt.  auf.  Auch  in  der  Abteilung  für  Schiffbau 
lagen  fortgesetzt  reichlich  Arbeiten,  in  der  Hauptsache  für 
den  lixpiirt.  \  ny,  Durch  f,'ri.s-.Lr>  Aufträge  ist  die  Gesell- 
schaft bis  in  das  letzte  Viertel  des  laufenden  Jahres  hinein 
voll  beschäftigt  Der  Rrulto-Ueberschuss  beliuft  sich  auf 
2609)0  M.  Nach  Abzug  der  Abschrtibutuen  im  Betrage 
von  104  590  M.  und  ZtdGhruqg  von  8712  M.  zum  gesetz- 
lichen Reservefonds  verbleibt  einschliesslich  19  123  M  Vor- 
trag aus  dem  Vorjahre  ein' Reingewinn  von  166  731  M. 
für  welchen  foli^cndc  Verwendung  vorgeschlaj^cn  uird: 
10  pCt.  Dividende  lüuuoo  M  ,  slatutenmässige  Tantieme  an 
den  Aiifsichtsrat  12  073  M..  dem  Reservefonds  weitere 
10  000  M..  dem  Arbeiter-Unterstüizungsfonds  600O  M.,  einem 
Betriebsenieuerungsionds  20 000  M..  Vortrag  auf  neue 
Rechnung  18657  JM. 


Die  Ausfuhr  von  kanltaslaciiem  Maoganerz,  die  von 
4,1  Millionen  Hud  im  Junt  v.  J.  bis  auf  t.74  MUltonen  F>ud 
im  August  zurückging,  war  in  den  weiteren  Monaten  ganz 

unbedeuteiul,  nachdem  die  Nachfrage  ans  dem  Auslande 
fast  gänzlich  aufgehftH  hat ;  dies  wird  dem  jetzigen  Rück 
gange  des  amerikanischen  Slahlgeschäftes  und  der  damit  im 
Zusammenhange  stehenden  Baisse  der  f-erronianganpreise 
sowie  dem  zunehmenden  Angebote  des  brasilianischen  und 
oslindischen  Erzes  zugeschrieben.  Oer  ohnehin  niedrige 
Man^nerzpreis  voS*  7  Kop.  pro  Pud  ist  bis  auf  6  Kop.  und 
darunter  berabgegangen,  bei  welcher  .'oKerung  sich  die 
l*rodMkt!oii  kaum  verlohnt.  Rs  haben  daher  auch  alle 
Prodii/eiiti  ii.  zwei  (lri;ssfi'r:u n  ansgenonuncn.  in  Erwartung 
besserer  Konjunktur  den  iktrieb  eingestellt.  Die  traurige 
Lage  der  kaukasischen  Manganerzindustric  bildet  zurzeit 
den  Gegenstand  von  Beratungen  im  russischen  Finanz- 
mhiisterium.  Die  seit  Jahren  von  den  Manganerzproduienien 
angestrebte  Bmiässigung  der  allerdhigs  hohen  Bahnftadit 
dArfte  nicht  ausgeschlossen  sein. 

Zur  Steigerung  der  Mang.-inerzerzeiigung  sind  erst  in 
letzter  Zelt  einijje  AnstaNi.n  getroffen  worden.  So  ist 
gerade  der  Ausban  der  l  Aa  7  km  langen,  ausschliesslichen 
Interessen  der  genannten  Industrie  dienenden  Zweigbahn 
von  Darkwetj-  bis  Satschchcrv  zu  I-ndc  geführt  worden, 
so  dass  an  die  Ausbeute  der  dortigen  l4iger  geschritten 
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werden  kann.  Ein  Konsortium  englischer  Kapitalisten  zeigt 
lebhaftes  Interesse  für  die  im  Tschiaturagebiet  gelegenen 
Manganerzlagcr  in  Gwischcwi.  welche  ein  Areal  von  ca. 
55  ha  umitssen  und  uii(*efAhr  66  MiUkmen  Fud  Maitgaiierz 
enthalten  solleH-  Die  ber^b  dtirehgefßhrten  Foraehungs- 
arbeiten  haben  zufriedenstellende  Resultate  ergeben  und  das 
fragliche  Lager  wird  voraussichtlich  käuflich  erworben 
werden. 

Man  ist  übrigens  der  Ansicht,  dass  die  gegenwärtigen 
mlssUclien  Marktverhiltnisse  nur  vorfibeisehender  Natur 
»nd. 

(Nach  einem  Bericht  des  Asteirrichisch  *  ungarisehea 
Konsulats  in  Tiflis.) 

In  der  an  der  Küste  des  Grossen  Ozeans  gelegenen 
Haicnbiadi  Maxatlan  in  Mexiko  hal  sich  eine  Gesellschait 
gebildet  zwecks  Baues  eines  Docks,  d<s  hinsichtlieli  seiner 
OrOsse  hinter  den  meisten  gleichartigen  Anlagen  des  Aus- 
landes nkht  znrOckstehen  wird.  Auch  der  Bau  einer  Schiffs- 
werft ist  in  Aiissii-ht  ^jcni ininiLti .  letztere  soll  Schiffe  von 
40  1200  t  ferligstcilen.  Die  zum  Bau  von  {Kämpfern 
benötigten  Maschinen  werden  von  der  grossen  Eisengiesierei 
in  Sinaloa  geliefert  werden. 


Her  Bau  grosser  Ma  ililncn werke,  einer  Schiffs- 
werft und  eines  Trockendocks  auf  der  Insel  San  Elena 
(Italien)  wird  von  der  italienischen  Handelsbank  von  Venedig 
im  Verein  mit  Kapitalisten  beabsichtigt.  Das  Kapital  der 
ai  Ukkinden  QesellBCheft  (Sits:  Venedig)  soll  nrindestens 
2'/j  Mflionen  Lb-e  betregen.     (Commercial  InleOigence.) 


Nachrichttfi  Aber  Schiffahrt 

un4  ScbilitMrfob. 


Aus  einer  Besprechung  des  Buches  SIefeerteltsviB- 
rlcbtungen  der  Seeschiffe  in  den  Ann.  d.  Hydr.  und  Mar. 
Met.  durch  Herrn  KapitSn  Frhr.  v.  Schroetter  entnehmen 
wir  folgende  ini    i  -.intu  .Siclicn: 

Wellenbrecher  auf  der  Back  sind  eine  veraltete  und 
zwecklose  Einrichtung,  die  gerade,  wenn  sie  am  nötigsten 
wirken  soll,  versagt.  Jeder  gewöhnliche  Brecher  fegt  glatt 
über  dieselben  hinw^  fQIII  das  sogenannte  Wasserioch  hinter 
der  Back  vor  dem  Promenadendeck  und  die  ungewöhn- 
lichen Sturzseen  zerstören  oft  genug  auch  das  Geländer 
und  die  Aufbauten  auf  dem  PronunadunJeck. 

Segel  sind  für  die  modernen  grossen  Dampfer  ohne 
praktischen  Wert  und  dabei  kostspielig  Eine  schwerere 
Ladung  ini  Zwischendeck  übt  eine  unter  allen  Umständen 
sich  iussemde  günstigere  Wirkung  auf  den  sanfteren  Qang 
des  Schiffes  aus  als  alle  Schratscgel  zusammengenommen, 
ganz  abgesehen  von  der  Wirkungslosigkeit  bei  Windstille, 
hoher  Dwürsdünunj.;  iRcisuii  z\vi,vc[ii.-n  Quessant  und  Pfni- 
sterret  oder  bei  achlcriithciu  Wind  und  Seegang. 

Der  hohe  Wert  der  Schlingerklelc  für  den  guten 
Zustand  der  abzuliefernden  Ladung  wird  besonders  hervor- 
gehoben. Der  gerh^  Mehrverbraueh  an  Kohlen  wegen 
der  Vermehrung  des  Rdbungewiderstandes  kommt  nicht  in 
Betracht. 

Argentinische  Landwirte  haben  sich  zu  einem  Unter- 
nehmen verein  igt.  welches  die  Ausfuhr  von  frischen  Früchten 
(u.  a.  von  Pfirsichen  und  Weintrauben)  bmIi  Oress- 
britaurien  zum  Gegenstand  hat.  Proltesendungen  haben 

den  Seetransport  ^ii!  ausgelialten.  Zu  Zwcrken  des  Vcr 
Sandes,  der  in  grossem  Masstabe  betrieben  werden  soll, 
ist  mit  der  Royal  Mail  ein  Abkommeo  getroffen  worden, 

Sdilffbw.  V. 


nach  welchem  diese  ric-sellscliaft  Dampfer  mit  Kühlkammern 
für  je  20  t  Früchte  zur  Verfügung  zu  stellen  hat.  Mit  dem 
Export  sollte  gegen  Ende  des  Jahres  1^3  begonnen  werden. 

Ausser  frischen  Früchten  sollen  auch  Obst-  und  Oemüse* 
koraerven.  In  erster  Linie  Spernal  und  Tonaten,  »im  Ver- 
sand  gelangen.  (L'  Ittlia  Cohmiale,  Rom). 

Aus  dem  Bericht  der  Deutsch-Australischen  Dampf- 
schlffs-Uesellschaft,  Hamburg  über  das  Jahr  i^:  Der 
Reinüberschuss  des  verflossenen  Geschäftsjahres  stellt  sich  mit 
dem  desJahres  I9()2ziemlich  gleich, nkmUch auf  M.  2029433,60 
tflr  Abschreibungen  sind  abmetzen  ....  1 25S4I3,4S 
und,  bleiben  mr  Ver1(  ilun^i  wie  folgt  übrig  .  .M.  774020,15 
5%f.d  Ke5L'tzitiä.ssigeRücklage  M.  38701.— 
im  dit-   Akiumäre  4*/,  auf 

M,  12(X)0000,-      .    ,    .    .  ,  480000,— 
andenAu^chtsratgeml8S§2S 

des  Qesellschaftsvertreges 

6«  (,  auf  M.  2S.5.^1<),IS  .    .  ,  15319.15 
nn  (Ik  Aktionäre  ferner  2Va  ■■  2  ioc)00.—  „  774020.15 
Verteilung  also  6^  „  gegen  5%  im  Vorjahre 

Wir  blicken  auf  ein  Jahr  mit  befriedigenden  Ausfrachten 
nach  unseren  Haup^ebieten  lurfick,  wflhrend  die  tteim- 
{rächten  viel  zu  wünschen  übrig  liessen.  In  dieser  Beziehung 
ist  in  Atistr.nlH-ii  alnr  dn  vollständiger  Umschwung;  einge- 
treten; da-s  l.aiul  tint  iiiio'ijc  reichlichen  Regens  eine  Cittrodc- 
emtc  zu  verzeiclKRii  so  ytoss  wr-  sie  noch  nie  dagewesen 
sein  soll.  Während  bis  zum  herbst  eine  grosse  Anzahl 
Sogelschiffe  mit  Getreide  nach  australischen  HBfen  unterwegs 
war.  sind  von  September/Oktober  an  $^  viel  mehr  Schifie 
fOr  die  gleiche  Ladung  von  AustrsKen  nach  Södafrlka  und 
Europa  aulpcriotmncn  Diese?;  aussiT^n-wöhnneli  lebhafte 
Geschäft  hat  iiiclit  nur  befestigend  au!  die  Seglcrf»achten 
im  allgcnieinen  eingewirkt,  sondern  auch  auf  die  Dampfer- 
frachten von  unseren  australischen  Ladehäfen.  Die  mit 
Wolle  heimkehrenden  Dampfer  der  jüngsten  Saison  haben 
denn  auch  im  Durchschnitt  nicht  unerheblich  bessere 
Frachten  gemacht  als  hn  Vorlahre.  Die  I<wa-Abrcchnung 
hat  daran  ;i!)e-  einen  nur  j;criiiKeti  Anfeil,  indem  die  meisten 
dieser  I^eiseii  zum  neuen  .iahre  gtitorc».  Die  Aiidauer  der 
guten  Witterungs.  erliältnisse  berechtigt  zu  der  Erwartung, 
dass  Aoftralien  auch  jetzt  wieder  bessere  Jahre  sehen 
wird.  u  eiei:e  die  reichen  natfirlkhen  HllfsqueHeR  zur  Ent- 
wicklung brtqgen  werden,  verbunden  mtt  dner  normalen 
Ausfuhr  von  Pradukten.  Fflr  Wolle  tritt  wahrscheinlich 
schon  in  dieser  Saison  eine  kleine  Zunatiiiie  ein.  anstatt 
einer  Ahn;iliMu-,  u  .e  vun  mancher  Seite  vorausgesagt  worden 
ist  r)ie  Ruekwiiknn^'  dieser  Besserung  auf  de  aua^hende 
Ladung  dürile  nicht  ausbleiben. 

Auch  in  den  Heimfrachten  von  einem  TeO  unserer  ost- 
indischen Halen  zeigt  sich  in  letster  Zeit  mehr  Lebhaftigkeit. 
Ob  und  inwieweit  dieselbe  auf  Einflüsse  [durch  den 
russisch  ■  japanisclieii  Kriei;  ^iinlekzufiihren  ist.  ist  zurzeit 
nicht  erkennbar  Einen  rieruienswerlen  Emtluss  im  allge- 
meinen dureli  den  Krieg  erwarten  wir  für  unser  Geschäft  nicht. 

Andererseits  ist  aber  das  Oeschift  nach  Südafrika  in 
letzter  Zeit  sehr  flau.  Ob  und  hi  welchem  Umfange  die 
seit  August  vorigen  Jahres  in  Kraft  befindlichen  Differential- 
zölle zugunsten  der  grossbritannischen  Ausfuhr  dabei  mit- 
wirken, ist  seliwer  /u  beurteilen.  Für  unsere  F'raeiiteinnalune 
kommt  aber  wieder  in  Betracht,  dass  die  englische  Kon- 
kurrenz im  südafrikanischen  Prachtgebiet  beseitigt  ist  und 
m  dieser  Beziehung  wieder  normale  Zusllnde  vorhanden  sind. 

.Mit  der  Bevorzugung  der  britwehen  Ausfuhr  Ist  neuer 
dings  auch  Neu-Seeland  vorgegangen,  wie  es  kaum  anders 
zu  erwarten  war  Obgleich  der  Handel  mit  Neu-Seeland 
nicht  gross  ist.  ist  die  /nr/eii  lie-.tel!ende  BenaeiiteiH.i^'.mg 
des  deutschen  Geschäfts  doch  empfindlich  und  wird  jcdcn- 
falU  die  normale  Bntwickhing  aufhalten,  auch  zum  Nachteil 
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von  NeU'>SeelaiKl  selbst.  Es  kann  fOr  das  Land,  wenn  seine 

cijjciicn  Interessen  f^ründlich  erwogen  werden,  nicht  gleich- 
gültig  seiti.  ob  es  mit  seiner  Ausfuhr  fast  aus.schlicsslich 
auf  ein  grosses  Oebict  an^LAÜescn  ist  oder  ob  alle  diejenigen 
Länder,  welche  Verwendung  für  neuseeländische  Erzeugnisse 
haben,  als  Abnehmer  voll  mit  auftreten  können. 

In  Australien  ist  die  Anwendbarkeit  des  Commimweallli 
ZottKesetzes  auf  Schiffe  im  überweischen  Verkehr  durch 
Hnt^rhciclim^;  des  !l^lvfl^',LIl  ( jcr'clit--h.ifcs  in  l.niuloi:  he<irit!i;1 
wordei'.   iirx!   dann;  Ti.il;!.-  er;dL;;il!ii:   Lrkdii;!  Nach 

diesem  (k-M.-r/  ist  iKt  Wm ;ir,im;li  wjv.  l,i.''K'ns:iiilti'lti,  Hclk- 
und  Ma*clmu  tiiiiaterial  usw  zollpflichtig  nicht  nur  für  die 
Zeit  des  AniLiithaltes  in  den  Hifen.  sondern  auch  während 
der  Versendung  von  einem  australischen  Hafen  nach  dem 
andern.  Es  ist  dies  dn  RGckschritt  im  Verkehrsleben,  der 
Hill  ■;()  iiuhi  /II  !it  druK  iii  ist.  «Is  er  von  einem  Staate  aus- 
geht, der  mit  lkv;inii  des  zwanzigsten  Jahrhunderts  ins 
Leben  getreten  ist 

An  Koiisulatsgebilhren  sind  für  die  zum  letzten  (Jcschatls- 
jahr  gehörenden  Reisen  M.  4'I3.S2.(>M  zu  zahlen  gewesen 
Die  Abnahme  gegen  das  Voqahr  erklärt  sich  hauptsächlich 
dadurch,  dass  es  Mhtflger  als  früher  gelungen  ist,  die  Schiffe 
innerhalb  48  Stunden  in  den  Häfen  abzufertigen  Es  sind 
In  solchen  Fällen  keine  Gebühren  zu  zahlen.  Wir  werden 
diese  Ausgaben  in  Zukuntl  rcLit 'iikis^i^'  in  der  Abrechnung 
aufführen,  ebensf)  die  Au^^ualn  n  für  kranke  Seeleute. 

Die  Versorgungskassc  Veitinii;tci  Reedereien  a.  0..  öber 
welche  wir  im  vorigen  Jahre  berichteten,  ist  Inzwischen  in 
Tätigkeit  getreten.  Die  laut  Abrechnung  gezahlten  Beitrige 
erstrecken  sich  nur  auf  einen  Teil  des  Jahres  l<)03,  indem 
die  Mehrheit  der  Angestellten  erst  vom  l.JuIi  ab  versichert 
ist    Der  Betrag  zum  Oründungsfond  ist  aber  mit  darin 

enthalten. 

Infolge  der  Umgestaltung  unserer  Linie  III  ist  iBe  Be* 
»chafhuv  weiterer  schneller  Schiffe  notwendig  geworden. 
Wir  iiaben  deshalb  im  vorigen  Monat  AtiHrige  auf  2  Dampier 

von  gleicher  Grösse  und  Fahrt  wie  zuletzt  gehabL  veigeben; 

einen  an  die  Flensburger  Schiffsbau-Oesellschaff  und  den 
andern  an  die  Firma  Swan,  Hunter  i't  \\';';liani.  R:LluuitM»n 
Ltd.,  Ncwcastle-on-Tyne.  Lieferung  im  lltrb.Ht  dieses  Jahres; 
als  Namen  sind  „Berlin"  und  .Ottensen**  gewählt  worden. 
Gewinn-  und  Verlust-Rechnung  für  l*X).3. 
Haben. 

Fär  Betriebsgewinn  M.  2427400.03 

FCr  Zinsen  ,  24534.74 

Soll. 

An  Vorreehts-Anleihe-Zinsen  M.  73333,35 

An  L'nkuslen  M.  108148,44 

An  feste  Vergütung  an  den  Auf- 

.sichtsrat  lau;  .  i   30000.—  ,  138148,44 

An  Steuern  und  Abgaben: 
Einkommensteuer   .  .   .  .  M.  88712.40 
Konsulri!<Hehrihreii  ,    .    .    .  ,    49352,68  .  I3806S.D8 
An  Ueiträ^c  fiir  dk  Sce-Üenifs- 

genossenschaft  M.  240001,-' 

An  Beiträge  für  Invalidenver- 
sicherung, un.sere  Hälfte  .    ,  ,     7500, — 
AnBeiträge  für  Versorgungskasse 

Vereinigter  Reedereien  a.  0.  .  24000.— 
An  Ausgaben  für  kranke  Seeleute  ..    17454..10  ,  729.S4,30 
UehiTHchuss  .M.  2029433,ö<l  verwendet 
wie  Mgl: 
An  Misdiriibungen: 

auf  diu  Idütte  M,  1168273.12 

auf  Küstendampfer  und  Hilfs- 
fahrzeuge ......  78407,63 

aufSchniicdcanlage  undAus- 

rOslungsgegenstinde    .    .  .  5594,75 
auf  .Mobiii,v  in  HmhInuk  und 
Sydney  «       3 137,^5  ,  1255413,45 


I  Ad  Rücklage  für  gesetzmässige  .S"  „  vom  ver» 

bleibenden  Rest  M.  774  020,  LS   38701.— 

,  An  Verteilung  an  die  Aktionäre;  4%  auf 
M,  UCH  Kii  .«  ."  !^  .    ,    .M.  480000,— 

An  Gewinnanteil  de.s  Aufsichtä- 
rats  laut  §  25  des  OeseN- 
schaftxvertragesV^'oVooi  ver- 
bleibenden Rest  M.  255319.15  «  15319.15 
An  Ucsl\trteilunga.d. Aktionäre: 

2  „  auf  .M  12000000.       ,        .  240000,— 

An  Qesamtverteilung  an  die  Aktionäre    .    .  .  720000.— 

Rechnungs-Uebersicht  Hnde  1003 
Besitz 

1  Dampfschiffe  i23«:  Altona.  Apolda,  Auj^burg.  Bergedorf, 

Bielefeld.  Cliemnitx,  Duisburg.  BIbing.  Essen.  [%nsbuf|t. 
I     Hariwig.  Itzehoe.  Kiel,  l.aeisz.  MaedebMii,  Meissei). 

Offenbach.  Rostock,  Solingen.  Sommerfeld,  Sonneberi^. 

Stassfurt.  Varzin  M.  I734r.i>7 1  .(..^ 

Küslendanipfer;  Inländer.  Fauline,  Teck  .    .  ,  .l.SuDuu, 
Hilfsfuhrzeuge:  5  Leichter  in  Sfid- Afrika, 

Barkasse  emu   «OOOO,- 

Schmiedeanlage.  einschliesslich  Fahrzeuge 

und  Barkasse  Dingo  >  26351. 

Kassenbestand  >  b7ä.lti 

Hanibuif,'LT  1-iliaK:  iUm  Dt-titsclien  Bank; 
Outhaben  auf(jiro-Hechnung-.  M  35"<).V}W 
„       «Soader-Rechnung  .  6320, 

.     .      .zhtStrag.  .200000^-  .  242113.88 

Zinstragend  belegt,  gegen  Sidieriieit  . '  .  .  «  825000.— 
Wertpapiere,  hinterlegt  beim  Tel^raphen- 

amt  usw.     .       .  •   88%, 

Btte  liguug  an  anderen  Qfsellschaften    .   .  »  I0M0.S7.9I 

Ausrüstungs^genstände  „  23775.55 

Konforeinrichtung  in  Hambuiig  ...  ,  .  »  1,^ 

,  Sydney  ,  I.— 

Schuldner   283096^11 

ScbtiMen. 

Volieinzahlungen  auf  12000  Aktien,  jede  zu 

KKK)  M   


M.  2W0000.- 
•  200000.- 


M.  1060070.^ 
3870L— 


4'';, Vorrechts-Anleihe  . 

davon  au«gelost  .  . 
Rücklagen : 
a>  gesetzmässige : 

Bestand  Hnde  1902 

Zugang  1903 
hl  auf  Reparatur-Konto  .  ... 
et  selbstverdiente  Versichenuigspräniie: 

bis  Knde  1>I<)2  .       .    ,  M.  1  037.^7.S.24 

Zugang  i903.abz.Schäden  .  223255.72 

Gewinnanteil  der  Aktkmftre: 

f."  ,   M.  I2f>00000. 

lucli:  eingelöste  Anteilscheine  .... 

Guthaben  des  Aufsichtsrais  

Nicht  eitigcl  Vorrechts-Anlcihe-Ohligationen 

Vorrechts- Anleihe-Zinsen: 
Vortrag  für  1904    .  .  .   .  M.  12000,— 
nicht  eingelöste  Zinsscheine  .  .    1 220.— 

Zinsen  K'ontn.  Vortrai;  ffir  1904   

Lautende  LultialHUcn  unserer  Vertretungen 

in  Australien  

ttückstellutigen  für  Rabatt  an  die  Verlader  . 

Versicherungsprämien  

Gläubiger  

Unerledigte  Reisen  


.M.  12000000,- 
.  1800000,— 


I09B771,— 
8Q0IXm,  ' 

1 260630,% 

720000. 
3  lOO, 
4.>3I**,15 
2000,— 


13220,— 
1230.15 

429  754. .so 
640006,74 
84291,77 

214784.34 
1  »2  530.6» 

Ans  dem  Jaftresbericht  des  Aufsiehtsrates  und  des 
;  Vorstandes  der  Hamburg  •  Südamerikanischen  Dampf- 
'  schtfffalirts-GeselUchaft  für  die  zweiunddreissigsle  ordent- 
1  lieliL  (':. neralversaniinlung  am  21.  März  1904  über  das  Jahr 
'  1903.    Wenn  auch  das  verflossene  Jahr  noch  durchaus 
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uiiitr  dem  Zeichen  niedriger  Frachten  und  übergrossen  An- 
j^c'ii'S  \  RairfitLii  stand,  so  hat  unsere  Gesellschaft  doch 
Urunü.  mit  dem  Verlaufe  desselben  zufrieden  zu  sein,  da  es 
uns  mllKlich  ist.  unter  Berflcksichtigune  der  Ausgtoichsver- 
rectaHnv  mit  anderen  Linien,  bd  cusreicliender  Abschreibung 
tmS  die  Seliitfe.  eine  [)ividende  vcm  f'!,,  in  Vorschlag:  m 
bringen. 

Unsere  Nord-Brasil  Linie  hat  sich  langsam  Rebessert. 
Leider  hat  der  Hamburger  Platz  sich  noch  nicht  KcnfiKcnd 
«ufnabmef&hig  für  den  direkten  Import  von  Oummi  gezeigt, 
«Oda»  es  unseren  Immkelvenden  [kampfem  u  dieser 
wichtigen  Ladung  fehlt.  Wir  geben  jedoch  die  Hoffnung 
nicht  auf.  dass  die  heimische  Industrie  sich  immer  mehr 
diese  direkte  \'crtiiiKlung  zu  Niit/e  inai'lieti  wird  In- 
zwischen bleiben  wir  bemüht,  unseren  Dienst  den  Anfordenuigen 
des  Verkehrs  entsprechend  stetig  zu  verbessern. 

In  Antwerpen  ist  uns  durch  Schaffung  eines  Marktes 
für  Pari-Ournmi  die  Basis  fOr  ein  regelmlssiges  Anlaufen 
geboten;  sodass  w  diesen  Hafen,  auch  rfickkehrend  vom 
Amazonenstrom  in  unseren  Fahrplan  aufnehmen  konnten. 

Unsere  JMittel<Brasil  Linie  hat  befriedende  ErtrQge 
geliefert. 

Iiine  der  häufigen  Zoll- Veränderungen  in  Brasilien  hatte 
gegen  IZnde  des  .lahres  einen  starken  Ladungsandrang  zur 
roige.  der  uns  zur  Hinstellung  von  Bxtrariumlen  veranlasste. 

Die  kteineren  Ernten  beeiofhissten  unseren  Iteimkehrenden 
Vericehr,  wie  ans  folgenden  Zahlen  ersichtlich  ist: 

Wir  beförderten : 
I.<iH2.7.V)  Sack  Kaffee  gegen  2.n70.<).^Q  Sack  im  Jahre  l*X)2 
119.48(1  Ballen  lahak  .        24h,o»)4  Ballen  .     .  1<«I2 

In  Rio  de  Janeiro  brach  gegen  Ende  des  Jahres  ein 
Streik  unter  den  Hafenaibdtem  ans  der  die  Abfertigung 
unserer  Dampfer  sehr  venflgote  imd  erhöhte  Unkosten 
verursachte. 

Süd-Brasilien  r)rm  üescWUt  nach  und  von  SOd-BrasOlen 
verlief  in  normaler  Weise 

Um  die  lange  Reisedauer  derieni>^c:i  iJampfer  abzu- 
kürzen, welche  auf  ihrem  Wege  nach  Süd-Brasilien.  Marajihao, 
und  Ceari  anliefen,  haben  wir  diese  beiden  Htfen  in  den 
Fahiplan  der  ^ford-Brasil  Linie  hiniUieiigenomfflen. 

unser  Leichter-  und  Schtepperdienst  auf  der  Lagoa  dos 


Patos  l;nt  hefriedigend  gearbeitet  und  bc-; 


auch  bei 


verschiedenen  Üerfjuncen  erfolgreiche  Hilft  jie'ei-.tet. 

Der  !  a  l'laia  Aeist  eii'C  entschiedene  Bes>en.nj.:  ^'Cgen 
das  Vorjahr  aut.  die  in  vermehrter  Ladung  hinaus  und 
reichlicher  Rückfracht  ihren  Ausdruck  fand.  Freilich 
wurden  die  Raten  hier  mehr  wie  auf  anderen  Linien  durch 
die  allgemein  ungünstige  Lage  des  Frachtenmarktes  beein- 
fhisst.  Auch  ausgehend  fehlte  e-  uiefit  an  Konkurrenz, 
die  sich  besonders  in  Antwerpen  hililbar  machte. 

Die  in  unserem  letzten  Berichte  erwähnten  Vieh-Trans- 
porte haben  tms  nur  kurze  Zeit  Vorteil  gebracht,  da  l£ngiand 
bald  wieder  seine  Htfen  gegen  aiigentinisches  Vieh  sperrte. 

Die  diesiahr^en  grossen  &nten  mit  entsprechend 
krUfti^r  Entwickeinng  von  Handel  und  VeilKeitr  werden 
unsc  ren  Schilfen  atlchfiir  die  nichste  Zeit  gute  Beschiftigung 


ge\eahrL-:i 

Si,lir  iin;inL'<.iieliiii  l'i:lilb.:ir  niaelKer 


iiich  in  Buenos 


Aires  die  inzwischen  beigelegten  Ausstände  der  Hafen-  und 
Transportartwiter,  denen  neuerdings  ehi  Bisenbahn-Streik 
geiotot  ist. 

Dem  steigenden  Iteiseveilcehr  Itecimung  tragend,  welcher 

sich  in  den  letzten  Jahren  mit  Vorliebe  den  Dampfern  der 
»Cap"-Klasse  zugewandt  hat,  haben  wir  2  weitere  Schiffe 
für  diese  Pahrt  in  Bau  i.;e<;ehen  Diese  beiden  Doppel- 
schrauben-Danipfer  „Cap  iilaiitu"  imd  .Cap  Ortcgal".  für 
eine  erhöhte  Anzahl  Passagiere  I  .sowie  III  Klasse  einge- 
richtet, werden  im  April  bezw.  Mai  ihre  erste  Reise  antreten. 

We  Genua  —  La  Pinta  Fahrt  liaben  wir  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  zum  allefaiigen  Betriebe  überlassen  und  ihr. 


im  Zusammenhange  damit,  unsere  beiden  in  dieser  Fahrt 
beschähigten  Dajupfer  .Antonina"  und  ,La  Plata"  verkauft, 
sowie  den  Dampfer  .Patagonia*. 

Andererseits  ist  die  Hamburg- Amerika  Linie  aus  der 
Patagonia-Fahrt  ausgeschieden. 

Unsere  Schiffe  voQ«ndeten  im  Betriebsjahre  1 17  Rund- 
reisen  lyegen  119  im  Voijahrci: 
Nord-Brasil  Linie  ...   17  Reisen 
Mittel-Brasil  Linie  ...  34  . 
Sfid-Brssii  Linie ....  15  . 
La  Plata  Linie  ....  40  . 
Qenua— La  Plata  Linie  .  ii 

1 1 7  transatlantische  Reisen. 
i'at.->.;;i i;iia  Linie  .  Keiseii 

Der  für  Süd-Brosilicn  bestimmte  Leichter  .Sara*  ging 
im  Biscav  iscben  Meerbusen  vertoren.  Sein  voller  Wert  war 
versidiert. 

Von  weiteren  Verlusten  und  grosseren  Havarien  blieb 

unsere  Gesellschaft  verschont,  sodass  wir  in  der  Lage  sind, 
in  L'ebereinstiminung  mit  den  Statuten,  einen  Betrag  von 
M  33.1  167.10  auf  Assekuranz-Reserve  zu  bringen 

Dieses  Konto  erhöht  sich  damit  auf    .^M.  37 .S6  005,04 

Den  Jahres  Oewinn  ."M.  2  7dÖ  669,26 

beantragen  wir,  wie  folgt,  au  verwenden: 

POr  Abschreibungen  auf  die  Scinfte  .  »  2030114^ 

"M7'  700554.58 

Dividende  h%  .  .  M.  000,  ^ 
1  antienie-KontO  .  2500.S,84 
Saldo- Vortrag  .   .     _   &4H,74      M.    700  5.S4..SH 

Die  Dividende  ist  nach  Genehmigung  der  General- 
Versammlung 

mit  M  4.S.    für  die  Adien  I.  Emission 

und    .    „   <H),      „     .       ,     II  nnd  III  I-ii'i^sion 
vom  22.  März  ab  bei  der  Norddeutschen  Hank  in  Hainburg 
an  erheben. 

Gewinn-  und  Verlust-Konto  l'K)3. 
Debet. 

Zinsen-Konto  der  4%  Vorrechts-Anleihe. 
Zinsen  von  M.  5200000,— 
Pr.  l.JuN  1«)3  .  .  .   .M.  104000,- 
,  I.Januar  1904  .  .  .  .   104000.- M.  208000.— 

Steuer-Konto,  für  Einkommensteuer     ....  S2.S42. 
See-Berufsgenossenschaft.  Hier,  für  Beitrag  .  »  3570.S.2I 
Invaüdiiäts-undAUers-Versicherung.fürBeilmg  .      21  W*2,07 
Unkosten-Konto,  Saldo  der  Unkosten  ....  1.1052,95 

M.  3di0723äi 

Absclireihungen  auf  Dampfschiffe,  Schlepper, 

l.eielrer  ctc  M.  2030  H4.t)« 

[)iv:deiiden-Ki)ritii.  f  Dividende 

auf  iM.  lUSüOtxi,     ä  4'(,  .  .    450ÜÜÜ,  - 
üewinn-Saldo  von  i<mxi 

M.  250554.58 

Davon: 

Tantitnw'Kafdo,  fSr  Tantitoe 
auf  M.  2S0058.36  i  10»;„    .  .  25005,84 

Dividenden  -  Konto,  für  Super- 
Dividende  auf  M  1 1  2.M)1XKJ, 
ä  2"  .    .  «  22.S(HK). 

Saldo-Vortrag  auf  l«>04 .    .    .  «_      544.74  .  273U<><)9,26 

Creifit. 

Saldo- Vortr^  von  1902   M.       4%.  23 

Gewinn  auf  Snsen-,  Agio-  und  Pbst-Konto  .  .  133078,48 
Reserve- Assecuranz-KontO, (Gr  ersparte  Prämie 
von  IM<U  M.  000334,20 

hiervon  die  HUfle  333i67,lo 

betriebs-Oewinn  ,  2594d99,(i9 

Ktanz  vitimo  Dezember  IW3. 
Debet. 

Seedampfer  ChubuL  Rio  Gallegos  (ex  Amazonast,  Patagonia, 
i{08ario,Corrientes,Mendoza,  Desterro,  Aigentina,  Quahyba. 
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Parmagni.  Asimckm.  Tncuman.  Contoba.  Ttquiry,  MaceM. 

Sao  Paulo,  Petropolis.  Pernambuci».  Bel(jTano.  San  Nicolas. 
Bahia.  La  Pla'a,  Anlonina.  Santos.  I  ijuca,  Cap  Hrio,  Cap 
Roca,  Cap  Verde.  iVlontcvitluD.  S.inta  I  i-,  Intiunus,  Cap 
Klanco  t'm  Bain.  Cap  OrtcKal  iim  iiaui.  Cotuinbus  (in 
Ar|;entiniciii,  Schtepper  Sao  Pedro,  Sao  Jos^.  Sao  Oon^alo. 
Motoren  Sao  Lour«nfo.  Sao  Joao.  24  Leichtertehrzeuge. 
I  Dampfwinde.Boienelc.  in  Brasilien.  7  LeichterinArf^tinten, 
Schlepper  Siid  Amerika  undSüd  Aiiu  i  ika  It  Mi  I  m  H  S 1)  0  . 
3  Leichter  und  4  Kasten^chiUcii.  Barkassen  Coluinbus  und 
Cohimbus  II  In  Hamburg  .  27937432,05 
—  Abschreibung;   laut  (ie- 

winn-  und  Verlust-Konlo  .  20301 14,MM.  25847 JI7.37 
Verzinsliche  Outluben  bei  Banken    ....  720410.32 

Cassa-Konto  ,  I6I4L0I 

Mattriuücii  Kcmto.  Vorrat  an  Ausrüstungs- 

^'i.;;(.ri-i3n(icil  ,  22WW.82 

Kci  Ii  Im -Konto.  Vorrat  ,  .S0408.I8 

Diverse  Debitores  ,  1053787,06 

Cr«diL 

Aktien-Konto. 
SOOO  Aktien  a  M.  750.—  .  M.  3750000  — 
■^'Wi  ä  .  ISOO,-  .  .  7300000,- 

IH'Kiii  Aktien  .  M.  1 1  S.iOlXK». 

/u  tile  4"  »  Vorrechts- Anleihe  v.  1890   .   .  ,  S2«tim, 

Reserve- Konto.  Saldo   2205000,— 

Reserve  -  Assecuranz  -  Konto, 

Saldo  von  1902   .   .   .   .  M.  3422837.94 

Saldo  der  Prlmie  pro  («k» 
M  (>f>h3.^4.2o 

die  Hälfte     .,    .M.1167.10  .  3756005.04 

Konto  für  Neubauten  und  Reparaturen         .  4O00O, 
Passage-Konto,  lautende  Retour-Kltets  und 

I^usage-Anweianngen                        ,  lMOoe.78 

Pendente  Reisen  ,  I.VH)4m,*>l 

Diverse  Creditorcs  »  30bif4bU,2H 

Zinsen-Konto  der4'  „Vorrecht>-Anieihev.ia90  ,  104240, 
Dividenden-Konto. 

Restanten  von  1^)1    ...  M.  bo. 

Dividende  per  1903  ...  .  (>7$000,-  .  675009, 

Gewinn-  und  Vertust-Konto.  Saldo    .  ".  '  .  .  548.74 

Dem  Ck'schäitsbericht  der  l)ampfxchirfahrlsgc»cll« 
.Schaft  „Argo"  eninehnien  wir:  Wenngleich  wir  einen  er- 
heblich günsti^ren  Abschluss  als  im  Vorjahre  vorlc^n 
können,  ergibt  das  vetilossene  Jahr  bei  treichlichen  Ab- 
schrcibunjjen  doch  noch  emcn  Verlust  von  157  345JS0  M 
fjegen  361  74Q.03M  f wovon  235  849,41  M.  aus  den  Reserven 
gedeckt  wurden  1  im  .Inhre  1902.  so  dass  die  fnicibilanz 
per  I.  Januar  I'h>4  sich  auf  2H.3  M.s.i 2  M  stellt,  i  rotzdem 
unsere  regcimässiKCn  europäischen  Fahrten  sich  erfreulicher- 
weise lohnender  geslaileten.  so  wurde  der  damit  erzielte 
Gewinn  durch  die  Verluste  in  der  atlantischen  Fahrt,  in 
welcher  wir  mehr  von  der  Konjunktur  des  aUgcnieincn 
Frachtenmarktes  abhängig  bleiben,  wieder  absorbiert.  Während 
ur;^  im  vorigen  Jahre  die  .Mittelniecrfahrtcn  noch  grossi. 
Soigc  bereiteten,  haben  sich  dieselben  inzwischen  langsam 
gebessert,  insbesondere  haben  wir  unsere  flachgehcndcn 
fünf  Rhein-  und  Seedampfer  für  die  Fruchtsaison  an  die 
Obstimportgcsellschafl  in  KIHn  zu  auskömmlichen  Raten 
vercharlerl.  Ucber  die  Nevvüricansfahrt  intten  wir  uns 
noch  eingehender  ^u  berichten  Wähnnd  du.  irslen  Reisen 
des  .lahres  mK-ii  klfii^-ic  Ul•l^^■:^l.■lul^:v,  i  i>_',ihcn,  liaben  in 
dem  übrigen  Teil  des  Jahres  unsere  Daiiipiur  inf  '^pe  von 
LadungSmangel,  Arbeilsstörungen  und  vor  aller.i  n  i<  ':,i.;>.'  von 
ganz  abnorm  niedrigen  Frachten  sehr  scbleciite  Kcsuiute 
erzfett.  Da  sich  diese  Linie  in  frfiheren  Jahren  sehr  gut 
bezahlt  nKicIifc,  konnten  wir  uns  nicht  cntschlicssen. 
die  Fahrten  einzustellen,  um  so  weniger  als  allgemein  für 


die  Herbat-  und  Wintemwnate  dne  erhcMlche  Bessamng 

erwartet  wurde.  Dieselbe  ist  aber  leider 'nicht  eingetreten 
und  wir  halten,  um  wenigstens  in  dem  Geschäft  zu  bleiben, 
jci^t  nur  noch  durch  ).;tlev;eiitlict;e  l-.vpediiiuneii  die  \'cr 
bindung  aufrecht.  Da  in  iNeworleans  die  l-rachtchancen 
noch  für  längere  Zeit  sehr  ungünstig  bleiben  dürften,  haben 
wir  auch  die  für  diese  Fahrt  neuerbauten  Dampfer  .Ala- 
bama" und  .Florida",  welche  uns  im  November  1903  und 
.laniKir  i'»m  vom  lirciiHT  \'iilk.>ii  in  Vegesack  zu  unserer 
vollsten  Zutriedciihti!  gclitfcri  wurden,  zusammen  mit 
dem  Schwesterschiff  .Louisiana"  vorläufig  zu  leidlichen 
Katen  anderweitig  beschifligt.  Zur  Bezahlung  dieser 
Dampfer  verwandten  wir  die  in  unserem  vortihrigen  Bericht 
erwähnte  Anleihe  und  verschafften  uns  den  Itest  am 
am  \.  Januar  l«*04  durch  eine  weitere  Anleihe  Im 
Betrage  von  ioi>ii<kn>  M,  i.benfalls  mit  4  pCt  ver/iiis 
lieh  und  zu  103  pCl.  rückzahlbar.  Im  Laufe  des  Jahres 
verloren  wir  bei  Oesel  in  der  Ostsee  unseren  Dampfer 
.Rüssiand"  sowie  in  der  Nihe  von  Lissabon  unseren 
Dampfer  .DaMburg".  Durch  diese  Verluaie  wurde  unser 
Assekuranzkonto  mit  45  000  M  belastet,  wodurch  das- 
selbe sich  am  31.  Dezember  nach  Vcrbuchung  der  letzt- 
jährigen  Präniien-Iiinnahmen  auf  .S0Q).7')  .M  rcdu^icri  Auf 
einen  Ersatz  von  wenigstens  einem  der  beiden  verlorenen 
Dampfer  müssen  wir  bedacht  bleiben,  du  wir  uns  auf  dia 
Dauer  mit  g^harterten  Dampfern  nicht  aushelfen  kOnnen. 
Von  dmi  verstor()enen  Herrn  J.  H.  W.  Melloh  wurden  uns 
testamentarisch  20OO  M.  für  eine  noch  zu  grOndende  PemiOns» 
kasse  für  unsere  Anc^stelllen  vennaclu. 

Nach  dem  Ge\i.  inti  und  Verlustkonto  betrug  das  Er- 
trägnis auf  Reedereikonto  679  113,01  M.  1345  663  M.  i.  V.j, 
an  Zinsen  wurden  44  775,60  M.  (8906»  vereinnahmt,  für  [alte 
Materialien  1939,72  NL  (4024).  Dag^n  beamqirHChten  Ab- 
schreibungen .S30  816,55  M.  (460  537>,  Unkosten  134  443.9S  M. 
1 134  .WH!,  Mannsctiaftsversicheninu  21  n.io.oo  M.  (20  474 i.  An- 
leihezinsen uo  ooü  .VI.  ((>0  000),  AiUciiicküsten  und  fiisagio 
27  604,00  M.  (24  547).  Steuern  29  179.34  .M.  ivi2  7:^<ii.  V  er- 
lust somit  157  245,50  M  (361  749i.  Nach  der  Bilanz  pro 
1.  Januar  1904  stehen  u  a.  zu  Buch:  26 See-  und  I  Rtas- 
üampfer  9  241  215  M.  (27  D.  8600  364).  5  Utchler 59000 M. 
(4  L.  i;2  4O0  M  \  Werkstatt  MWO  |7.soo).  Stauereiinventar 
1000  M.  (20001.  Debitoren  s40R4n  M  i470'Hi2i.  K'a<sa 
24  849  M.  (6IH1.  Anleihc-Disagiokonlo  .'lOuuü  M  i.50w«)> 
Effekten  I2H057  M  1  -  1,  Dampferneubau  1  Vorauszahlung! 
1  150007  M,  1560  389;  vorausbez.  Assekuranzprimien 
133  826  M  (26852).  Materialien  25619  M.  (21  132).  Kohlen 
.^blO  M  i.=>7l8s.  Verlustvolt  rag  283  144  M.  (125809).  Passiva: 
Aktienkapital  70lHiOfX)  M.  »wie  i.V.).  Anleihekonto 3500000  M. 
(20iH»i)iMii.  At'.liihezinsenvortrag  3.S (VH)  ,M  :!ooi:iOi.  Kredi- 
toren 1409  146  M.  (8(»3  048),  As.sekuranzfotids  5091  M 
(20  733). 


Aua  dem  JahreabeiMit  der  Deatsehen 

schlffahrtS'QcscIlschaft  „Kosmos".  Der  Nettogewinn 
beträgt  2l<K)0<)2  M.  und  bleibt  somit  wieder  etwas  gegen 
dt  i:  (u  VI.  Hin  dts  v  LTfluvscnen  Jahres  zurück,  gestattet  aber, 
nach  aiiges)iessLii€ii  Abs.  hreibungcn  und  Rückstellungen 
die  Ausschüttung  einer  DivMende  von  8  pCL  Dies  Ergeb- 
nis ist  befriedigend  zu  nennen  in  Anbetracht  der  auch  im 
letzten  Qeschlftsjahre  herrschenden  Stagnation  bezw.  weiteren 
Niederganges  der  Seefrachten,  sowie  des  Uinstandes,  dass 
infolge  Auftretens  der  l\sl  in  verschiedenen  Häfen  der 
Wo'kii  -r  .Südamerikas  und  .Mvm-  nid  der  dadurch  hcr- 
vorgeruitiien  {^uarantäne-Massrcgeln  sich  sehr  bedeutende 
Störungen  und  Einbussen  für  unseren  Betrieb  ergaben. 
Diesen  Verhältnissen  Rechnutig  tragend  halten  wir  freilich 
gleich  den  mit  uns  m  Wettbewerb  arbeitenden  Linien  eine 
zcitM'eilige  Hrhöhung  der  Ausfrachten  eintreten  lassen,  aber 
dieser  Aufschlag  konnte  uns  nicht  annähernd  entschädigen 
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für  die  vielen  Zeit-  und  Qeldopfer,  die  wir  iMingeo  mussten. 
um  unseren  regelmässigen  Betrieb  anfrecht  zu  erhalten. 

Auch  heute  machen  sich  die  Nachwirkungen  noch  störend 
fühlbar  und  es  ist  ein  erneutes  Auftreten  der  Seuche  nicht 
ausgeschlossen.  Von  Schiffsvertusien  sind  wir  im  Berichts- 
ialire  gläcMicberweise  verschont  geblieben,  wenqgleich  einige 
Hevarien  :u  veneiclinen  waren.  IMe  bedeutendste  danmter 
betrifft  unseren  Dampfer  .Theben',  der  im  Juli  v.  J.  im 
tjrav  Ciiannel  ( Magcllan-Strass i  durch  Berühren  eines  un- 
bekannten Felsens  linen  schweren  Bodenschaden  erlitt,  aber 
dank  der  umsichtigen  Führung  vor  dem  Sinken  bewahrt 
blieb  und  mit  Hilfe  von  Bergungsdampk  ru  zur  provisorischen 
RqMratui'  iMCh  Punta  Areoas  gebracht  werden  konnte. 
Unser  Anektmuiz-ReMrve-Koato  ergab  einen  Oewirni,  wo- 
\  on  171  697  M.  dem  Gewinn  des  verflossenen  Jahna  lu- 
Kcfülirl  wurden 

An  Aiisladiiiifjen  hat  es  unseren  Dampfern  im  altce- 
meincn  nicht  gemangelt,  diese  war  im  wesentlichen  nach 
Chile  iinti  Ceru  bestimmt,  während  der  Export  nach  Ecuador 
unter  den  QuarantSneveriUltnisaen  zu  leiden  hatte  und  die 
Aussendungen  nach  den  Republiken  Zentral'Anierlkas  Info^e 
der  andauernden  geschäftlichen  Depression  dort  weiter  ab- 
genommen haben;  teil  weisen  Ersatz  fanden  wir  durch 
grössere  Aiisladiin^'eii  nach  .Mexiko.  San  l'ranzisko  iinJ  den 
liäfen  des  l-^iget  Sound.  Auch  die  Heinifrachten  von 
letztem  HUen.  sowie  der  Küstenverkehr  haben  etwas  zu- 
genommen, wfthrend  die  KalfeeverschifhingiBn  von  Zentral- 
Amerika  mtt  unseren  Dampfern  sieh  onf^dthr  auf  (Reicher 
Hfthe  mit  denen  iles  Vorjalires  he/iffer1en.  Rin  ^leiciics 
^'ilt  \on  Ecuador  rückkelireiid.  sowie  von  Peru,  uälircnd 
\'o'.\  Chile  trotz  e-nes  um  l)is  o  pCl  Kr''i'^'scrcn  Salpctcr- 
Exptirtes  die  I'rachtcn  tür  diesen  Artikel  sich  in  absteigender 
Linie  bewegten,  infolge  des  reichlichen  Angebots  von 
Segper-  und  Oarapfer-Tonnage  und  des  taA  giUulichen  Aus- 
falles an  Getreide  mm  Export. 

Ausgeschieden  aus  unserer  notte  sind  durcli  Verkauf 
zwei  unserer  ältesten  und  kleinsten  Dampfer:  .Karnak"  und 
.Herodot",  ferner  der  in  der  Magellan  Strasse  und  in  der 
Küsteofahrt  beschäftigt  gewesene  kleine  Dampfer  .Hosmos*. 
dessen  Dienste  wir  infoige  Veränderterter  Verhältnisse  nicht 
mehr  bedfirfea.  Der  durch  diese  Vericjhife  erzielte  Ueber- 
schuas  Aber  Buchwert  ist  dem  Dampferkonto  zugeflossen. 

DaijeKen  ist  tum  hinzugekommen  der  im  verflossenen  .lalire 
uns  von  der  Scliiffswcrfi  von  BJohiii  &  Voss  gelieferte 
Dampfer  ,l^fu*.  der  sich  zurzeit  auf  seiner  ersten  Reise 
befindet  Mit  derselben  Schiffswerft  haben  wir  gegen  Ende 
des  verflossenen  Jahres  zwei  weKere  Dampfer  von  der 
Grösse  und  Beschaffenheit  des  .Edfo',  tieferbar  im  Sep- 
tember und  Oktober  diesns  Jahres,  kontrahiert,  die  wir  in- 
\r>])ic  der  jMarktla^e  zu  etu'as  ermässipleren  Preisen  ah- 
schlie&äcti  kannten  Was  nunmehr  die  Aussichten  für  das 
bereits  begonnene  .lahr  anbelangt,  so  haben  wir  zu  be- 
merken, dass  sich  letzhin  weder  in  den  politisciien  Verhält- 
nisaen  noch  m  der  Qescfaillslage  der  von  uns  Iwfahrenen 
Länder  an  der  Westküste  Amerikas  nennenswertes  ver- 
ändert hat;  die  heftige  Konkurrenz,  die  uns  dorten  von 
Seglern  und  Dampfern  in  wilder  Fahrt  gemacht  wird,  besteht 
fort;  immerhin  haben  wir  ~  vorausgesetzt,  dass  ungewöhn- 
liche UnglücIcsfiUlc  nnd  i-reignissc  uns  nicht  heimsuchen  — 
das  Vertrauen,  auch  im  laufenden  Jahre  ein  Resultat  zu 
erzMen,  daa  angesichts  der  idlgerndnen  Lage  Im  SchMhihrts- 
betriebe  befriedigen  dürfte 

Gewinn-  und  Vcrtustkonto:  IW,1 

M 

Betriebsgewinn   2  089  227 

Zinsgewinn   95SI6 

Ueberscfauss  auf  Assekuranz-Reserve  ....  171 696 

Unkosten   166439 

Gewinn   2 190«n 


Davon  an 

Absehreibangen  auf  SehMla  und  Mooring»  .  .  1162  417 

Dividende   MO  000 

in  "  o 

Kesselerneuerung  und  grosse  Reparaturen    .    .  Q5  5I7 

Tantieme   53  431 

Bilanz  per  ,ai  December. 

Aktiva: 

Dampfschifie    I3  947  00U 

Anzahlungen  auf  Neubauten   303(100 

Ausrüstnngsgcgensflnde   12  7R.'> 

Kassa   1692 

Giro-Bankguthaben   13  061 

Wertpapiere   21  800 

Depots   3  400  000 

Debitor«!    608613 

Aktienkapital  '.   H  Oixmmh) 

Hcscrvefonds   I  lüOiHXi 

Kesselerneuerung   671  291 

Assekuranzreserve   I  371  697 

Passage  Anweisungen  «  .  25112 

Zu  zahlende  Assekuranz-Prlmie   122018 

Tratten   715385 

Unerledigte  Rdsen   977  246 

Kreditoren   1  471 098 

Vortrag  fQr  sehwebende  Havarien   — 

Aus  dem  .lahresbericht  der  Neuen  llampfer-Kompacnle 

in  Stettin  für  l'Xi.v  Während  des  .Jahres  fand  tui  Teil 
unserer  Flotte  *einc  Beschäftigung  aui  unseren  testen 
Linien  zwischen  den  Häfen  Stettin  und  Dan/ig.  Königsberg 
i.  Pr..  Revai.  St  Petersburg.  Stockholm,  Loodon.  sowie 
zwischen  Königsberg-Rotterdam  und  KAnfgsberg'LQbeck, 
der  andere  unterhielt  unregelmässigc  Fahrten  in  der  Ostsee, 
Nordsee  nnd  dem  .Mittelmeer  und  zw;tr  in  ausgedehntcrem 
Masse  als  im  Jahre  1^'(12  Oleich  den  beiden  vorhcrgchemlen 
können  wir  auch  das  Jahr  IW3  nur  als  ein  recht  impinisiiges 
für  die  Seeschiffahrt  bezeichnen  Wenn  wir  schon  in 
unserem  letzten  Bericht  äber  den  Ausseist  niedrigen  Stand 
der  Frachten  aefawer  zu  Magen  hatten,  so  wollen  wir  nicht 
unerwähnt  lassen,  dnss  dieselben  in  KM  zeitweise  rroch 
weiter  heruntcrginKen  Nur  vorriherjjehend  trat  eine 
Besserung  im  Hraclitenniarkte  ein.  von  welcher  wir  auch 
nach  iVföglichkeit  Nutzen  gezogen  haben,  aber  immer  wieder 
musste  sie  dner  allgemeinen  Depression  weichen.  Recht 
empfindlicb  war  es  auch  für  uns,  dass  die  Oetrekleaushihr 
von  Nordruaaland  sehr  gering  war.  so  haben  wir  z.  ß.  von 
St  Petersburg  nach  Stettin  in  dem  Hcrichtsjahr  nicht  eine 
Tonne  Roggen  zu  befördern  gehabt.  Die  überaus  schweren 
orkanartigen  Stürme  des  letzten  .lahres  haben  unsere  Dampfer 
ohne  erhebliche  Beschädigungen  überstanden,  auch  sind 
wir  von  grOascten  Havarien  wen^r  heimgesucht  worden. 
Zwei  noch  im  Dezcmhcr  i«>  2  cirnTt^tretene  Unfälle  konnten 
erst  in  1903  zur  VcrreclimmK  konunen,  weil  die  Reparaturen 
erst  so  spät  beendet  '.eurden  I)ic  Küsten  für  die 
gewöhnlichen  Reparaturen  und  Anschaffungen  sind  aus  dem 
Betriebe  und  durch  den  in  IW2  hierfür  zurückgestellten 
Betrag  gedeckt,  dagegen  di^enigen  fflr  auaserordentUche 
Reparaturen  und  Emeuerui^bauten  dem  Kessel-Erneuerung^ 
und  Afsekuranz-Konto  entnommen.  —  Der  erzielte  Ueber- 
schuss  beziffert  sich  auf  203  162.65  M .  für  den  wir  folgende 
N'crwendnnc!  vorschlagen:  .Ahschreihntif^eti :  auf  die  Dampfer 
85  000  S\,  auf  Utensilien  b'M  M,  auf  Werkstatt-Konto 
500  M .  auf  das  Grundstück  in  Danzig  .SOO  M.  Zurück- 
stellungen:  für  im  Bau  begriffene  Reparaturen  IOHJ:i9.46M., 
zum  I^Bsd-Erneuerungs-Konto  30  000M.  zum  Assekuranz- 
Konto  SOOOO  M..  Tantieme  an  die  Direktion  773, lo  M. 
Bs  verbleiben  sodann  25000  IM.  als  Reingewinn,  gleich 
l  pCt.  Divideode  auf  2500000  M.  Aktienkapital.  —  Bs 


.  kj,  i^cd  by  Google 


Seite  am. 


SCHIFFBAU 


No.  tS. 


wurden  hrfrVtlcrt  im  verflossenen  Jahre:  M.V»  PassaKiere 
und  4W404  ionnen  Ladung,  Begpn  »92  FasMigiere  und 
4-2  41-1  Ionnen  Ladung,  mithin  in  1909  mdir  M6P«8Muriere 
und  2o<J70  Tonnen  Ladung  r«w«gKre 

Die  Verwdlung  der  Nef4M^  See.  und  Fluss- 
V««iclier».K».AktlM««MllKliift   wird    der  üenerai- 

rS^  r^  ,""''  Dividende  von  pQ.  (i.  Votj.  30) 
in  voiraciila^  üi  tilgen. 

Aus  dem  Jahresbcnclu   der   Deutschen  OsUfrtka- 
Llnle  IM  Müinl>t,rg.    Das  Geschäftsjahr  schliesst  mit 

einem  Brutlüuberschuss  von  I  713  050  M.  «|^    (2  129750  M 

y^na'uej  HIerwHi  sind  i640i2ftM.  um-^su 
«j  Abscfar^bunsen  zu  verwenden,  das  Rcp:,ran,r.nknnt„  i 
2nJj2I"i  ^r*"^"«  ^"  ««"^S  M   a.f  d  e  ll.hc  von  1 
200000  M  gebracht  und  der  S.ildn  x  ,n  .V.n„  m  v  orgetragen  ' 
V".,';»^'*^"  ^«"'ester  machte  sich  die  nach  kurzem 

Aiitwuhen  s<-  t  }ketuli^;img  des  Krieges  über  ganz  Südafrika 
t:eu  mgcbrochene  « .rischaftliche  Krisis  geltend.  Die  Oesell- 
sclKUt  ^;erteih  mfo|ge  dieser  unirünstlgen  OesctiSftslage  Iceine 
Ü.v.dende  (2./  ,m  Vorjahrei,  Die  Einrichtnn,  einer  v,.n 
ÄilllSrf  subventio,nerte,-  p,  :rtug,csischcn 

Po*Wampferlm,ezw..che.,  [>nr,nK:n  ,nu!  seinen  ostafrikani^^^^^^ 
Kolonien  hat  ferner  „i  d  .s  uKin  unbedeulcnhe  portugjeaijche 
Oesehaft  der  ( .eselKehaft  sehr  störend  eingegril^n.  We 

rar  ^'^^^^^^ 

GjschäBrterlclird«  Voi^ndes  der  Flensbur»er 

besagt,  dass  die  Abrechnung  pro  iw.? 
tein  be>8W«  Bffd  »igt.  als  das  Vorjahr  Infolge  der 
niedrigen  Frachten  schlosssn  viele  Reisen  der  Schiffe  mit 
dnem  Verlust  ab  und  die  Fahrten  wurden  «uch  durch 
S.„T"/"u;'"''  Die   beiden  Rrdssten 

i^r«      ^!  *"  -W»'«  im  VerhäUnis  r.,n 

besten  verdieiro»,  waren  in  dieseti  sclilechfen  Zeiten  sehu  e. 
roÜl  c  üülP"  Betricbskostc,  decke,, 

Uiwe  achiffe  smd  augenhhckl  ef,  gut  befrachtet.  Der  Krietr 
If  ,  r  T"'^  -'forsche,,:!,.!,  einen  günstigen  BnOiti 
nZhl?  ^':f'*i'^"«^--thäft  ausüben,  und  man  hofft,  dass  der 
nächste  Abschluss  besser  werden  wird.  Der  Dampfer 
ficrald"  .st  am  ».  Februar  dieses  Jahres  bei  Kap  .«^t  v.nccnt 
lu  p'''''"?'?"?^"«*"'  Schiff  ist  ausreichend  vcrsiche.l 
M!«h    ^ef  '•'''^"sburgerSchiffbau-Oesellschaft  ein 

Neubau  fSchwcsterschiff  des  Dampfers  ..Adelheid",  besteht • 
auf  Lieferung  im  Dezember  De,  l)a,nntt.r  Regina- 

wurde nach  Dänemark  verkauft  und  ergab  nach  Abzug  des 
Kelnebsverlustes  emcn  Gewinn  von  23  032  M.   Nach  dem  ' 
Gewinn-  und  Veriustlionlo  betrug  der  Bruttogewinn  der 
13  Dampfer  der  aeseltschalt  2oo.i25  M  ,i  v  '72  . so?  m  » 

7?n.«  "fx''""'''''"  ^  IJMkoslen." 

f„«^./'!'.  ^^"^'^"^^  erfordern  0.3 007  M  ,  ,  1  ii  „|9),  so  dass 
n'>^:s:  AI  ,i„„<.,.,.  übrig  bleiben,  Diese  Sumn:e  wird 
durui  hntnaiHiie  von  100  000  M.  aus  den  Rdcldagen  (I.  V 
ebenfalls  100  (KH)  ,M  ;  auf  208  282  M.  (m<m)  erhöht  und 
Jvpn  .4^513  M.  (189000)  zu  Abschreibungen  auf  öZ 
Sd^in^parli  verwendet.    Nachdem  noch  äsooo  M.  für 


I  werden;  die  »ff^m  des  ICajöts-  wie  des  Zwischendecks- 
verkehrs fibcrfrafen  nic1i!  iir,erhel;t;eh  die  des  Von'ahres 
Wir  sind  deshalb  in  der  aniienclüiieii  Lage,  aus  dem.  nach 
Bemessiirii;  reiehlieher  Abschreibungen,  verbleibenden 
Ueberschuss  die  Ausschüttung  einer  Dividende  von  6  pQ 
in  Vorschlag  zu  bringen. 
Der  im  Jahre  1909  erzielte  Betriebsüber- 

achuae  betragt  nRch  den  Aniagen  .  .  26  4qi      so  M 
Vortrag  «II»  1902    IQ  12Q.70 

^                                                ~  26  511  127^  M. 

6  pct  von  nom  2.SO()0  000,—  M,  von  der 
international  MercanttJe  Marine  Co., 
New  Jersey  laut  Vertrag  iä»ooo^_ 

Davon  dnd  abzusetzen: 
Dem  Versicbeningslimds  ilberwteseii  .  .    1  354  m,2S 

7  .  ,  ,  ,  26656  629,25  M. 

Ziii-en  .Ulf  Anleihen    .    2  418500,^  M. 

Allgemeine  Geschäfts- 
unkosten inliiiisive 
Einlummiensteudr  .  1929623,95  , 
'   der  Kosten  der  fn 

den  .fahren  I'mi] 
und  iwaemtltierten 
Sdiuldseheiiie  .  .     145  930,75  , 

4  4Q4  0.14. 711 

rv-    ...    ...  22  162  .S74,.i.S  M. 

Die  Abschreibungen  betragen: 
auf   die   Dampfer    der  überseeischen 

.f-^lif^f  13  220  647.35  «1 

auf  die  Dampfer  und 

Schleppkähne  der 
Weserschiftahrt  und 
Tender.  Baricasaen 
usw.  Hl  auswSrifgen 
HSfen   49]  255.-  , 

Ii  711  902,35~M. 

auf     diverse  Immo- 
bilien USW.   ...      491  642.60  , 
14  203526,95~M. 

0  pCI.  von  nofflin. 
25  000000  H.  an 
die  Tnternatianal 

.Mercantile  ,N',.Li;i;e 
i^ii.  Nei'.  Jersey   .  I.SOüüü<l, 

I  S70.1.S26.95  . 

so  dass  ein  Gewinn  verldeibt  von  .         -  4  'nie  /,o  m 
über  den  siatntenndasig  wie  folgt  zu  verfügen  sein 


Norddeutscher  Lloyd.  Bericht  zur  sfebcannd- 
vlerzlKsten    ordentlichen   Qeneral .  VersajnmhMgr  «B 

11.  April  1904.  Wenngleich  die  in  der  zweiten  Hülfte  des 
Jahres  looi  eingetretene  Depression  auf  dem  Seefrachten'- 
martt  auch  noch  im  vcril05sei;e„  Jahie  anhielt,  sn  w  .ir  der 
Uutervericehr  fm  allgemeinen  d,,c!i  htsser  als  im  Vor.ahre- 
namentlich  g>lt  dies  viui  de,,,  :.,:sKehenden  nord.imerika- 
msi'lien  Verkehr.  -  Das  Pas  agicrgcschäft  des  abgelaufenen 
Janres  kann  als  ein  durchaus  (»efriedjgendes  bezeichnet 


wird. 

5  pCt.  Ueberwdsung 
an  den  Reserve- 
fonds   .12)  «><».S,')0  M. 

4  pCi.  Dividende  von 

lüOOOOOOÜ  M.  .    .    4000000,-  , 

6  pCt.  Tantieme'  an 
den  Aufsichtsrat  127  075,30  , 

2  pCt.  Superdividcnde    2ÜOO(X»,>.—  „ 

6  449  071,20  M. 

Vortrag  auf  1904  ~         <^<mAO  M 

In  dem  Reichspostdampferdlenst  nach  Ostasien  hat  sich 
eine  ein.schncidendc  Aerdenmu  dadurch  vollzogen,  dass  die 
llamburg- Amerika  Linie  .,ui  urund  eines  mit  uns  getroffenen 
L'ebtrcinkomtnens  aus  diesem  bisher  gemeinschaftlich  be- 
triebenen Dienst  ausscheidet  Nach  Beendigung  der  Reise, 
auf  der  sich  zur/eil  der  Dampfer  .Hamburg"  der  Hambnrjr- 
Amcnka  üme  befindet,  wird  der  Reichspostdri,rpferdicn<;t 
3uasebl{essNch  von  uns  besorgt  werden  Von  den  beiden 
in  diesem  Dienst  beschäftigten  Dampfern  de,  H,„„Ix„k- 
Amerika  Linie.  .Hamburg"  und  „Kiautschou",  übernahmen 
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wir  den  lettteren.  welcher  den  Namen  .Prinzois  Alice* 
erhielt.    Andererseite  hilien  wir  auf  oitsere  Reteiligunj;  an 

dem  bisher  jicmeinsrtm  betriebenen  iTatlildaiKpfL-rdicnst 
nach  Ostasien  Vcraicht  geleistet  und  übcniiiiniU  die 
Mamburg- Amerika  Linie  iinsert-  DanijifLr  ..Strassburg', 
„Nörnherg",  „Hamberg",  „Königsberg"  und  „Stolherg". 
Wr  beabsichtigen,  den  Dampfer  .Prinz  •  Regent  Luitpold" 
«US  der  ReicliqHMtdwnpferllnie  nach  Auatniien  lieniis- 
ranelitnen  und  üm  fn  der  ost«slatlschen  Utile  n  verwenden, 
in  welche  im  ilcrbst  auci'.  unser  neuer  Dampfer  „Prinz 
Kitel  Friedrich"  eingestellt  werde»  wird.  In  der  Hauptreise- 
zeit werden  auch  Dampfer  der  »Prinzcss  Irene"-Klasse  auf 
der  ostasiatischen  Linie  nach  wie  vor  verkehren,  so  da^ 
wir  hoffen  dürfen,  sokheiitestalt  den  an  uns  herantretenden, 
«tetig  wacbweiten  Anaprüchea  genßgen  zu  können.  Inwie- 
weit der  PersonenA'erkehr  auf  der  ostasiatischen  Linie  durch 

die  sibirische  lusc;iliahn  berüln  l  w  erden  wird,  iHsst  sicll  zur- 
zeit noch  nkhl  übersehen,  düciä  glaubcii  wir  schon  heule 
sagen  zu  dürfen,  dass  unserer  Ansicht  nach  die^e 
Konkurrenz  kaum  einen  nachteiiigen  EinHus»  auf  unseren 
Verkehr  eusfiben,  da»  vielmehr  die  durch  die  Bahn  gebotene 
verm^rte  Reisegelegenheit  nach  dem  Osten  sehr  belebend 
auf  den  Qesanitverkehr  einwirken  wird.  Einstweilen  lässt 
der  Betrieb  der  Bahn  noch  viel  :ni  wünstlien  ühri^.  und 
gegenwärtig  dient  iie  ausscliiiesstich  itiilitänschc  i  Zwecken 
Russlands  —  An  Ladung  für  unsere  Liiie  hat  es  nicht  ge- 
fehlt und  fehlt  es  auch  zurzeit  nicht,  ungeachtet  des  zwischen 
Russland  und  Japan  ausgebt  ochenen  Krieges.  Auch  ist  als 
sicher  anzunehmen,  dass  die  Erneitertmg  der  durch  den 
Krieg  zerstörten  Werte  nach  Be^ndi^;ii!iK  des  Krieges  eine 
starke  Belehuni;   de?  Ontei  verl-;ehrs  zur  i-'o'.^e  iiaben  w  ird. 

In  der  ostindischen  Kü^teiifahrt  sind  im  veHlümncn 
GeSchlftajahre  eine  Reihe  von  wichtigen  Veränderungen 
voigenommen  worden,  die  zum  Teil  in  dem  weiteren  Ausbau 
der  bestehenden  und  fn  der  Orfindung  neuer  Linien,  sowie 
in  der  \'ert;rü>seritng  der  I-inite  /i;  snelicn  sind,  welche 
Massnaiimcn  /.u  der  i  Igiiiiung  herL-eiiti^eii ,  dass  unsere 
Küstenlinien  in  den  ostasiatischen  (jewdssern  einer  an 
dauernden,  gesunden  Weiterentwicklung  cntgi^en  gehen. 
Wir  betreibet)  in  den  ostaiiatisclien  Oewässcrn  zurzeit  im 
ganzen  \4  Linien,  und  zwar:  Belawan  (Oeli/Sumatra)— 
Penang.  Singapore— Asahan— Penang— Asahan— Stngapore, 
Singapore  — Belawan.  Stngapnre— Bangkok,  Siii;>;apore 
Billiton  Pontianak,  Singapore  Britisch  Nord  Ilorned.  Sm^ja 
pore  Manila,  Singapore  -Süd-Philipjiinen.  .Sin^apure  — 
Celebes-  Mulukkcn.  Bangkok  Hongkong,  fSwatow,  Hoibow, 
Pakhoi),  Hongkong— Britisch  Nord-Bomeo,  Shsqg^i— 
tiaokow,  Hankow-lschang.  Hankow— Swetow,  mit  einer 
Flotte  von  51  Dampfern  und  5  Damplielchfem.  von  ins- 
gesamt 78<»07  t  Brutto.  ?<>\vie  ferner  einer  An/.alii  Schlepp- 
dampfern, Barkassen  und  Lcietiterialärzeugeii.  Wenngleich 
das  eerflu-seiie  Ocschäftsjahr  in  mancher  Hinsicht  unter 
ungünstigen  Hinwirkungen  zu  leiden  hatte,  so  dürten  wir 
uns  doch  der  Hoffnung  hingeben,  dass  dos  kommende  Jahr 
sich  sQnstigier  gestalten  wird.  Ueber  die  einzelnen  Linien 
Ist  Im  altgemehien  folgendes  zu  berichten.  Der  auf  der 
I.ii.ie  Belawan  — Penang  heseli.äftigte  Dampfer  „Sumatra" 
wird  aus  dieser  Pahi;  zurückgenommen  und  durch  den  bei 
dem  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  fertiggestellten  Dampfer 
.Malaya**  ersetzt,  bei  dessen  Bau  auf  die  Bcdürtnisse  der 
Fahrt,  namentlich  auch  Mnaichtlich  der  TabakbdArdemng 
boondere  (tuckslcht  i^c-nunimen  worden  ist.  Die  ßai^kok- 
Unlen  Singapore— Bangkok.  Bangkok—Hongkong  erlitten 
infolge  dei  unnünstiiien  Reisernte  in  Siani  eine  gewisse 
Einbusse,  doch  bestehen  die  besten  Aussichten  auf  eine 
Besserung  der  Verhältnisse,  da  die  konunende  Reisernte  in 
Siam  eine  gute  zu  werden  verspricht.  Der  Durcl^piter- 
verkcbr  von  Singapore  nach  Bangkok  hat  sich  in  erfreulieber 
Weise  gehoben.    Wir  dürfen  annehmen,  dass  ehie  weitere 


Zunahme  dieses  Verkehrs  erfolgen  wird.  —  Im  Juli  190$ 
eröffnete  die  fnrma  Rickmers  ReismnMen.  Rtederei  und 

Schiffliaii  A  -Ci  in  Bremen  niif  mehreren  Dampfern  einen* 
retjeinK'issiijen  Dienst  vrm  I'>ani;kok  nach  I  lon^konk-Swatow 
nnd  /nrück.  Im  Oklolier  l<HI,1  hal)en  wir  die  in  Fahrt  he- 
lindiictteri,  für  den  ostasiatiscKcri  Kiistendieiisi  besonders 
geeigneten  Dampfer  der  Firma  Rickmers  käuflich  erworben, 
wodurch  tuisere  ia  der  Bangkok— Hongkong-Fahrt  beündiiche 
IHotte  einen  wertvollen  Zuwachs  erhielt,  der  steh  namentlich 
/nr  y^eit  der  Rcisverschiffung  als  recht  vorteilhaft  erweisen 
düriie.  üieichzeitig  sind  mit  dem  Erwerb  dieser  Dampfer, 
sechs  an  der  Zahl,  eine  Anzahl  von  hölzernen  und  eisernen 
Leichtern,  die  in  Bangkok  stationiert  sind ,  sowie  zwei 
Schleppdampfer  in  onsern  Besitz  übergegangen.  —  Der  im 
Voriahre  fdr  die  Linie  Hongkong^Britisch  Nord  -  Bomeo 
neuerbaute  Dampfer  „Borneo".  welcher  mit  besonderer 

Riicksichtnabnie  auf  die  nefi'ril(.Tiin>.:  von  Ui>'/  in  l'ahrt 
gestellt  wurde,  üclertc  gute  Hesuliaie.  Auch  die  i^esultate 
der  Fahrt  Singapore  Britisch  Nord-Borneo  sind  durchweg 
befriedigend  gewesen.  —  Oer  Transitverkehr  nach  Manila 
hat  erireulkherweise  eine  nicht  unerhebliche  Zunahme  er- 
fahren ;  die  Befrachtung  der  Dampfer  in  Manila  hat  dagegen, 
infolge  der  anhalfenden  wirtschaftlichen  Depression  auf  den 
i  l-'fiilippineii.  seh:  /n  w  ilnseiien  übrig  gelassen.  Zum  Ab- 
schiuss  unseres  weiiveiiiweigten  Schiffahrtnetzes  in  den  ort- 
asiatischen  Gewässern  haben  wir  eine  Linie  von  Singapore 
nach  Ceiebes  und  den  Molukken  eingerichtet,  die  zunächst 
mit  zwtA  Dampfern  bet  dreiwöchentlicher  Abfahrt  von 
Singapore  bedient  werden  wird.  Bei  der  Flnssschifhhrt 
auf  dem  Yangtsckiang  ist  das  l^dungsangebot  zwar  ein 
reichiiclies  «jcvescn.  doeii  ■A'.iien  die  Raten  infolge  der 
grossen  Konkurrenz  meistens  sehr  niedrig  Der  Passagier- 
verkehr auf  unseren  Schiffen  war  em  andauernd  guter,  da 
sich  unsere  Dampfer  einer  grossen  Beliebtheit  sowohl  beim 
enropitechen  wie  beim  chinesischen  Publikum  erfreuen. 

Nach  Australien  haben  wir  im  verflossenen  .lahre 
während  der  Monate  Februar  bis  August  vierwöchentlich, 
waiirend  der  lihrii^en  Mtinate  dreiwüeher:tlich  Alifahrten 
durchjiefiihrt,  hei  einem  /nfriedenstcllendcn  AtiKehnt  von 
Ladung.  Unter  den  /wisehen  England  lind  Anstrahen 
verkehrenden  engUsclten  Linien  entspann  sich  ein  Frachten- 
krieg, dessen  Wirkungen  sieh  während  der  letzten  Monate 
anch  in  Bremen  und  Hamburg  fühlbar  machten.  Inzwischen 
liaben  die  englischen  Linien  sich  wiederum  verständigt  und 
die  Störung,  welche  iir-.sei-  F-rachttanf  erlitt,  ;rd  aller 
Voraussicht  nach  schon  für  unsere  nächste  Abfahrt  nicht 
mehr  in  Betracht  kommen.  Die  Exportfähigkeit  und  die 
Kaufkraft  des  Landes  dürfte  im  laufenden  Jahre  wieder, 
gehoben  und  der  Verkehr  audi  im  al^meinen  mehrbdebt 
werden,  da  im  \'erftossenen  .fahre  Rejjen  in  genügendem 
Unif,inj.;e  gefallen  ist  und  damit  die  Mandel  und  Wandel 
lähinenden  Durren  auf>;ehiirl  haben  .An  l.adniig  ist  durch 
unsere  Dampfer  das  gleiche  Quantum  befördet  worden  wie 
im  Vorfahre. 

Unsere  neuen  Dampfer  «Prinz  Waldemar"  und  .Prinz 
I  Sigismund"  sind  im  September  bezw.  Oktober  1903  in  die  Neu- 

1  Quinea-Zwci^^iinie  einKCstelU  worden  und  liahen  sieh  bereits 
allgemeine  Anei  keiinun^  erunrher.  Die  Zahl  der  plan- 
mässij^en  /Xnlarjtli.ifen  der  Dampfer  is;  n;it  t ienehiniKuii^ 
der  Reichsregierung  verringert  worden,  so  dass  die  Inne- 
haltung der  RcjeimäSS^Bkeit  auch  dieses  Dienstes  gewähr- 
leistet ist.  Es  steht  «I  erwarten,  dass  diese  Regebnass^keit 
und  die  grosseren  Annehmlicbkeiten,  welche  die  neuen 
Dampfer  den  Passagieren  bieten,  ni  einer  Belebung  des 

;  Verkehrs  führen  werden. 

Durch  die  Mitte  April  des  verflossenen  Jahres  erfolgte 
Einstellung  des  ächneiidanq>fers  »Kaiser  WUhdni  IL"  erfuhr 
unser  Schnelldampferdienst  von  Bremen  nach  New  York 
enie  weitere  Ausdehnung,  so  dass  seitdem  in  dieser  Fahrt 
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saum,  scff] 

drei  den  modernsten  Ansprüchen  entäprechende  Schnelldampfer 
.Kaiser  Wilhelm  II  ",  .Kronprinz  Wilhelm"  und  .Kaiser 
Wilhelm  der  Grosse*  einen  nahezu  wöcheniliclien  Dienst 
aiificcbt  criMHea  Alle  drei  Dampfer  habea  sich  durch  die 
Schneliffkeit  ihrer  M$ieo  wie  durch  die  Rcnebnassifikeit 
and  POnkflidikeH  ihm  Dlemtei  einen  so  hervorragenden 
Ruf  erworben,  dass  heute  im  ^rf^s^cn  Rcisficrkühr 
unzweifelhaft  an  erster  Stelle  stehen.  Auch  unsere  im 
Postdampfcrvcrkchi  mit  New  York  eingestellten  Dampfer 
pürosser  Kurfürst",  .Barbarossa",  „Königin  Luise",  .Friedrich 
der  Grosse*  und  .Bremen"  haben  ihre  Stellung  im  Reise- 
verkehr hn  vollen  UmfuiKe  behaupte  und  freuen  sich 
nach  wie  vor  der  Gunst  des  mehr  auf  eine  Erholung  als 
auf  eine  rasche  L'cberfahrl  Oewicht  le^jenden  F'ul^likunis 

Nach  dem  1^  l^ata  herrschte  ein  reichlicheres  Aii^cbut 
von  Ladung  als  seit  längerer  Zeit,  aber  die  niedrigen  Raten 
der  Oatnpler,  welche  von  den  ausserhalb  der  am  La  Ptata- 
Verkehmbkoaimen  beldl^en  Linien  stehenden  Gesell- 
achaiten  abgefertigt  wurden,  hielten  unsere  Frachten  sehr 
gedrßckt.  Oer  lange  andauernde  Streik  sämtlicher  an  den 
Mafenarbeiten  beteil.^len  Arbeiter -Rloiiciite  in  Buenos  Aires 
hatte  bedeutendco  Autciitlialt  der  Ditiispfer  und  erhebliche 
Unkosten  im  Gefolge,  welche  den  ausgehenden  Verkehr 
ebenfalls  ungänstig  beeinflussten.  Trotx  der  bedeutenden 
Ernte  diesen  Jahres  in  Aifeatniien  halten  sich  die  Rfick- 
frachten  in  mittlerer  Hflhe,  unter  dem  Einfluss  des  damieder- 
liegenden  al^melnen  Frachtenmarktes,  welcher  viele 
Tonnage,  die  aiHiei  weHi;^  keine  Bcschlfl^ng  finden  konnte, 
nach  dem  1-a  Plata  führte. 

Das  l^dungsquantum,  ausgehend  nach  Brasilien,  war 
befriedigend,  doch  waren  auch  hier  infulge  der  lebhaften 
Koolcurrenz  mir  niedrige  Raten  zu  erzielen.  Der  stetige 
erhöhte  Kurs  in  Brasilien  wirkte  zudem  ungünstig  auf  die 
an  sich  schon  sehr  hohen  Hafenkosten  ein.  so  dass  die 
Otsaiiitresultiite  wctii^  K^i'^'i^  '»v^ren.  fieinikehreiui  war 
ein  iiück^ang  an  Kaffceladiin^'.  iiamentiich  aber  an  1  abak 
|}emerkbar,  doch  hiehcn  sich  ihc  Trachten  stabil. 

Der  Verkehr  nach  Kuba  war  ausgehend  befriedigend, 
wenn  auch  namentlich  in  Antwerpen,  wo  sich  die  Konkurrenz 
vermehrt  hat,  die  Frachten  recht  missig  waren.  Heimkehrend 
Fiess  das  Angebot  von  Laduqg  auwdten  ta  wänacben 
übrijr.  so  dass  ein^  DeoipfBr  in  den  BeumwdUhlfen  auf* 
füllten. 

Da  die  starke  Auswanderung  .ms  Itahcn  auch  während  \ 
des  verflossenen  Jahres  anhielt  und  wir  Uurch  KinstelUirig 
unserer  Dampfer  .Kflnig  Albert"  und  .Prinzess  Irene"  nicht 
nur  unsere  BeteUlguiig  an  der  Bdörderung  der  Zwiadien-  | 
deckspassagicre  ausdehnen,  sondern  auch  den  Verkehr  von  | 
Kaiiifspassagiercn  liehen  konnten,    ist   Jas   Rr^ehnis  des 
Mittflnieerdienstes   ein   befncdigendcrcs    als    ini   Vorjahre  i 
geworden.    Durch  die  liberaus  grosse  Tonnage,  welche  von 
der  Konkurrent  in  den  Verkehr  zwischen  dem  .Mitielmeer 
und  Nordamerika  eingestellt  wurde  und  durch  verhiUtris 
mIssig  geringes  Pracbtenaiigebot  gestaltete  sich  das  Fracht-  | 
gescMIft  nicht  ganz  so  tiefried^^d  wie  erhofft.  —  Wlhrend  | 
anfangs    des    laufenden    lahres    die  Auswnndernni;    von  ' 
Italien  etwas  nachliess.    si  ditSL-lhc  numrtehr  wjtdcr  eine  ■ 
bedeutend    lebhiaftere  Ke\v()rden    und    lassl    auch   fflr  daS  . 
laufende  Jahr  ein  befriedigendes  Resultat  erhoffen. 

Unsere  bereits  im  vori5hri;;en  üeschäftsbcricht  angc- 
Icflndigte  Absicht,  unseren  Dampfer  .Kaiserin  Maria  Theresia'  j 
zu  Exkursionsfahrlen  zu  verwenden,  laben  wir  Im  laufenden  ' 
.lahrc  zur  Ausführung  gebracht.    Der  Dampfer,  der  auf 
seuicr  ersten  Reise    von  Bremerhaven   über  Lissabon  - 
.Madeira   Can.ir:s>.!ien  Inseln   Tanger— Gibraltar   Malaga  | 
Algier   Tunis -Sizilien  nach  Genua  lief,  befindet  sich  zurzeit 
auf  der  zweiten  Fahrt  von  (lemia  nach  Aegypten    Palästina  | 
Rhodos— Smyrna—Konstanthiopel— Athen  Venedig  und  er- 
zielte auf  beiden  Fahrten  ein  befriedigendes  Ergebnis  Für 
die  am  5.  April  in  Veuedtg  beginnende  dritte  Fahrt,  die 
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über  Corfu — Alexandrken  — Neipel    (ienna-  Cor«ika  -Rivi«ra 
Barcelona    Malaga-- Qibralt.Tr     langer     Lissabon  nacll 
Bremerhaven  führt,  erwarten  wir  ein  vollbesetztes  Sahiff. 

Die  mit  unseren  beiden  Kadetlenschulschiffen  erzielten 
Resultate  waren  auch  im  veriloeaenen  Jahre,  soweit  es  die 
Ausbildung  der  Kad^en  betriHt.  sehr  gute.  Der  grosse 
Andrang  von  jungen  lernen  für  die  Ka Jeticnlaufbahti, 
weicher  sich  gleich  bei  der  liuistcilutig  uiiscfts  ersten 
Schulschiffes  bemerkbar  machte,  hat  sich  bis  heute  in 
verändertem  Umfange  erhatten,  was  wühl  als  Beweis  dafür 
angesehen  werden  darf,  dass  die  Einrichtung  unseres  Schul- 
schiffunternehmens  bei  der  Stetig  fortschreitenden  maritimen 
Entw!ckelun>;  Deutschlands  einem  zet^emässen  Bedürfnisse 
entsprach,  l'nser  Schulschiff  „Herzogin  Sophie  Charlotle" 
trat  im  Frühjahr  vungen  Juhrcs  eine  Reise  nach  Honolulu 
an.  welche  es  in  der  ganz  ungewöhnlich  kurzen  Zeit  von 
117  Tagen  surfickkgte-  in  noch  schnellerer  Fahrt,  in 
30  Tagen,  fuhr  es  von  dort  nach  Sydney,  und  befindet  sich 
gegenwärtig  auf  der  Heimreise  von  Melbourne  nach  Hull, 
während  unser  zweites  Kadettenschulschiff  .Herzogin  Cecilie". 
welciies  eine  Reise  riach  San  Franzisko  unternahm,  inzwischen 
ebenialls  die  Rückreise  nach  London  angetreten  hat.  An 
l^ord  jedes  der  beiden  Schifle  befinden  sich  zaneit  etwa 
55  Kadetten. 

Von  grosseren  Havarien  blieben  wir  im  Berichtsjahre 

verschont,  jedoch  mussten  wir  an  Havariekosten  ca.900(100M. 
zahlen  infolge  des  ungünstigen  Ausgangs  von  zwei  auf 
r.rsatz  von  Kollisiunssclia.len  gegen  uns  in  früheren  Jahren 
aiigf  itrenglcii  l^ro/cs»eit.  Der  Betrag  ist  aus  den  Prämien- 
I  üt>erschüssen  des  letzten  Jahres  gedeckt  worden 

Im  Jahre  1903  wurden  auf  den  transozeanischen  Reisen 
der  Dampfer  des  Norddieolachen  Llojd  .174  972  Personen 
befördert.  Un  ganzen  wurden  vom  l^forddeulschen  Lloyd 
im  transozeanischen  Verkehr  bis  zum  31.  Dezember  l^ns 
bef'lrdert  .SI74')0."  Personen.  .^n  I,adi;nR  wurden  im 
Jahre  IWd  auf  den  verscliiedenen  Linien  im  iransozeanischen 
Verkehr  .12<)2H81  Kubikmeter  befördert  gegen  3l72(m 
Kubikmeter  im  Vorjahre  —  F)ie  Dampfer  des  Norddeutschen 
Uoyd  durchliefen  im  vorigen  Jahre  auf  ihren  Fahrten  ca. 
5954  430  Seemeilen,  gleich  etwa  276  JMal  den  Umfaug  der 
Erde 

Der  Verkehr  mit  den  Nordseebädern  gestaltete  sich 
wesLiHheh  lebhafter  als  im  Vorjahre  und  würde  voraus- 
siclitlich  recht  beiried^}.;citd  geworden  sein,  wenn  nicht  die 
ungnnsti^ea  VVitterungsverhältnisse  in  der  zv\citen  1  lallte 
der  Saison  das  Ergebnis  sehr  nachteilig  betniflusst  hätten. 
Da  im  Verkehr  mit  Wangerooge  die  bisherige  Landuttgstelle 
infolge  ungünstiger  Wasserverhlltnisse  hlufig  nur  mit  grossen 
Verspätungen  erreicht  werden  konnte,  so  beabsichtigen  wir 
in  Oemcniscfiaft  mit  der  riros&herzu^jlich  Oldenburgischen 
Re^  crmin.  die  den  Bau  einer  Schmalspurbahn  zum  Inseldorf 
in  Aussicht  genommen  hat,  möglichst  noch  zum  Beginn 
der  diesjährigen  Saison  an  der  Ostseile  der  Insel  eine  neue 
Anlegestelle  zu  errichten  und  hoffen,  dadurch  die  bisherigen 
Unzutr9glichkeiten  hn  Verkehr  mit  Wangerooge  dauernd  zu 
besci'ijjr-n  De:  Kcnieins.irnc  Verkehr  unseres  Dampfers 
.Nixf  und  der  Societa  Napoletana  im  Golf  von  Neapel 
ergab  infolge  eh^tretener  Konkurrenz  ein  «renig  befriedigen- 
des Resultat. 

Bei  unserer  Schleppschiffahrt  mit  Haniburg  machte  sich 
die  gegen  die  «Hambuiger  Leichtergesellachaft"  gerichtete 
Konkurrenz  der  dinfschen  »Porenede  DampeklbB  Sdskab* 
auch  für  unseren  Verkehr  fßhlbtr,  doch  blieb  das  Resultat 
trotzdem  befriedigend. 

Das  Assekuranz-Oeschlft  schloes  mit  einem  Gewinn 
von  über  80  (KW  M,  ab 

Verkauft  wurden  im  Bctriebs|ahr  die  Dampfer  .Dresden* 
und  .Stettin".  Ausserdem  gehen,  wie  bereits  oben  bemerkt, 
5  Prachtdampfer  (.Königsberg",  .Bamberg".  .StolbergN 
»Nflrnbeig*  und  »Stnasbuig").  die  eine  Tonnage  von 
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20  700  Reg.-Tons  repräsentieren,  an  die  HamburK-Amcrika 
Linie  über;  zwei  davon  '.Königsberg"  und  .Bamberg"!  sind 
bereits  vor  Ablaut  des  verflossenen  Oeschäflsjahres  an  diese 
üesellscliaft  abgeliefert. 

Im  ljufe  des  Jahres  iwa  sind  6  neue  Dampfer  mit 
einem  Gcsanittoniiengehalt  von  49  897  Reg.-Tons  Brutto 
und  einer  Maschinenkraft  von  M  mx)  Pferdestärken  in  den 
transatlantischen  Betrieb  eingestellt  worden.    Unter  diesen 
Dampfern,  die  sämtlich  auf  deutschen  Werften  als  Doppel- 
schraubendanipfer  erbaut   sind ,   befindet    sich    der  neue 
Schnelldampfer  .Kaiser  Wilhelm  II.",  I9  3b2  Reg.-Tons  gross, 
mit  40  000  indizierten  Pferdestärken  für  die  Newyorker  Fahrt, 
A  transatlantische  Dampfer  von  je  8000  Reg.-Tons  Grösse 
(D.  .Zielen",  .Roon"  und  .Seydlifz"i  und  zwei  Reichspost- 
dampfer von  je  AMW  Reg.-Tons  Grösse  für  die  Zwciglinie 
von  Singapore  nach  Neu-Guinea  und  Sydney.    iD.  .Prinz 
.Waldemar'  und  .Prinz  Sigismund").    Für  die  ostasiatische 
Küstenfahrt  sind  ferner  2  Dampfleichter  in  Hongkong  neu 
in  Betrieb  genommen.  Angekauft  sind  für  die  indo-chinesischc 
Küstenfahrt,  wie  oben  bemerkt,  b  Dampfer  von  der  Firma 
Rickmers  Reisniühlen.  Reederei  und  Schiffbau  A.-O..  die 
einen  Tonnengehalt  von  zusammen  13 IKK)  Reg -Tons  Bnitto 
haben;  ausserdem  zwei  weitere,  die  sich  noch  im  Bau 
befinden.  Uebernommen  wurden  im  laufenden  Jahre  Dampfer 
.Kiautschou"  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  schliesslich 
die  oben  erwähnten  Rickmersschen  zwei  Schlepper  und 
8  Leichter. 

Inzwischen  sind  ferner  an  uns  abgeliefert  der  Dampfer 
„Gneiscnau",  sowie  ein  kleiner  Dampfer  für  die  indo- 
chinesischc  Küstenfahrt,  während  sich  noch  zwei  trans- 
atlantische Dampfer  von  je  8000  Reg.-Tons  i  Reichspost- 
dampfer „Prinz  Eitel  F-riedrich"  bei  dem  Stettiner  Vulkan 


und  Dampfer  „Scharnhorst"  bei  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-Q 
in  Geestemünde!  und  die  beiden  von  der  Firma  Rickmers 
übcrnonmienen  Neubauten  im  Bau  befinden. 

Der  Bau  unserer  in  Gemeinschaft  mit  der  Firma  Fried. 
Krupp  in  Hssen  in  Angriff  genommenen  Zeche  „Fmscher 
Lippe"  ist  bei  günstigsten  Bodenverhältnissen  l)ereits  bis  zu 
450  Meter  Tiefe  gediehen  und  werden  wir  voraussichtlich 
noch  im  l^ufe  des  Jahres  1904  die  abzubauenden  Flötze 
erreichen.  Die  Norddeutsche  Maschinen-  und  Armaturen- 
Fabrik  befindet  sich  in  günstigster  HntwickUmg;  sie  ist 
für  Monate  hinaus  noch  mit  Aufträgen  gedeckt.  Unsere 
Pieranlagen  in  Hoboken  sind  soweit  fertiggestellt,  dass  wir 
zwei  der  Piers  definitiv  und  einen  interimistisch  in  Benutzung 
nehmen  konnten. 

Die  Seemannskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  verfügte 
am  31.  Dezember  19().l  über  ein  Vermögen  von  2  .^.V»  899,70  .M. 
Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  hat  sie  Zahlungen  im  Gesamtbetrage 
von  324  957,40  M.  an  ihre  Mitglieder  geleistet.  Die 
Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse  des  Norddeutschen  Lloyd 
verfügte  am  31.  Dezember  1903  über  ein  VermögvMi  von 
I  375  963,.^)  M ,  die  von  dieser  Kasse  in  der  Zeit  ihres 
Bestehens  geleisteten  Zahlungen  bcliefen  sich  auf  273281.60  M. 
—  Die  Elisabeth-Wiegand-Stiftung  verfügte  am  31.  Dezember 
1903  über  ein  Vermögen  von  26.5  574,20  M.  Seit  dem 
Bestehen  dieser  Stiftung  wurden  74  217  M.  an  Unterstützung 
gezahlt. 

Aus  dem  QeschJiftsbericht  der  Dampfschlffahrts» 
Gesellschaft  „Neptun'"  für  1903.  Der  ungünstige  Stand 
des  Frachtenmarktes,  über  welchen  wir  schon  in  unserem 
letzten  Bericht  klagten,  war  auch  im  verflossenen  Jahre 
vorherrschend;  die  Frachtraten  sind  jetzt  so  niedrig,  wie  sie 
kaum  jemals  gewesen  sind. 
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Auf  unseren  Tourfahricn  hatten  wir  ein  etwas  grösseres 
CiiiteranKebot  als  l'X)2,  und  dieser  Umstand,  in  Verbindung 
mit  dem  guten  Krfol({  unserer  VersicherunRSÜbürnahme  auf 
eigene  Risikos  setzen  uns  in  den  Stand,  die  VertcilunK  einer 
[)ividende  von  5      zu  bcantraRcn. 

Sämtliche  Ausgaben  für  Reparaturen  sind  aus  dem 
Betriebe  bestritten  und  brauchte  der  Reparaturfonds  nicht 
angegriffen  zu  werden. 

Die  neuen  Dampfer  „Eiin".  ,Miner\'a'  und  „Herkules" 
sind  rechtzeitig  zur  Abliefcnmg  gekommen  und  hatten  wir 
ausserdem  üelcgenheil.  den  f-lcnshurger  Dampfer  ,Suomi" 
(jetzt  .Astarte'i  preiswert  anzukaufen;  zum  weiteren  Ausbau 
unserer  Fahrten  wurden  bei  der  Aktien-Gesellschaft  „Weser" 
zwei  neue  Dampfer  in  ßestellimg  gegeben,  welche  im  Trüh- 
jahr  dieses  Jahres  geliefert  werden  und  für  welche  der 
Aufsichtsrat  die  Namen  .l.e(Ja"  und  .Vulkan"  bestimmte 
Der  Kaufpreis  für  diese  Dampfer  kann  aus  den  vorhandenen 
Mitteln  bezahlt  werden. 

Gewinn-  und  Verlust-Konto. 
Kredit. 

Per  Wechsel-Konto.  Gewinn   8  975,75  M. 

Per  Assekuranzfonds-Konto 

Gewinnanteil  für  den  Betrieb  ....  79319,76  , 
Per  Alte  Materialien-Konto 

Erlös  für  alte  Materialien   1  572,25  , 

Per  Dampfer-Betriebs-Konto,  Gewinn  .   .    .    7.S6  682,31  „ 

«46  .S.M).<»7  M. 

ab  7  Debetposten   648  »«2,45  , 

Reingewinn  197  667.62  M. 

hierzu:  Gewinn-Vortrag  aus  1902  ....     M  I94,.W  , 

zu  verteilender  Gesamtgewinn  .   .   .   228  862,—  M. 
Debet. 

An  bezahlte  Steuern  31  801.91  M. 

An  Beiträge  an  Berufsgenossenschaften 

bezahlt   22  011.66  M. 

ab  Vortrag  aus  1902  .    .   20  000.—  . 

2  011,66  M7 

Vortrag  für  noch  zu  zah- 
lende Beiträge     .    .    .    25  000.—   ,      27  011.66  . 

An  Beiträge  für  invaliditäts-  und  Alters- 
versicherung   5  955,05  . 

An  für  Haftpflicht-Versicherung   4  0a5,lO  . 

An  Unkosten-Konto,  für  Gehalte  und  all- 
gemeine Handlungsunkosten   86  414.54  . 

An  Zinsen-Konto 

für  bezahlte  Zinsen    .   ,   69  814,19  M. 
Vortrag  für  noch  zu  zah- 
lende Anleihezinsen  .    .    10(100.      .      79814,19  , 


An  Dampfer-Kapital-Konto 

Abschreibung  für  Abnutzung    .    .   .  . 

An  Reservefonds-Konto 

.5"  0  vom  Reingewinn  

An  Scemannskasse-Konto,  Ueberweisung 
An  Tantieme-Konto,  laut  §  19  der  Statuten 
An  Dividenden -Konto 

auf  .5000  Aktiena  15  M.  oder5%  7500<iM. 
,  2000      .    ..SO  ,      .     .    100000  . 

An  Bilanz-Konto,  nicht  zu  verteilender  Ge- 
winn auf  1904  vorzutragen  

Bilanz-Konto. 
Aktiva. 

An  Dampfer-Kapital-Konto,  S^  Dampfer  und 
3  Leichter.  Kosipreis     1 1  358479.50  M. 
abzügl.Abschreibung  bis 
Hnde02  38a^.599,.50  M. 
dgl.prO.1  413880,      .    4217479..50  , 

An  Mobilien-Konto,  Buchwert  am  31.  De- 
zember 1903   

An  Immobilien-Konto,  Buchwert  des  Hauses 
l.angcnsrrassc  99  am  31.  Dezbr.  1903. 

An  Effekten  -  Konto.  2.5°/,  Einzahlung  auf 
5  000.—  M.  Aktien  des  Germanischen 
Lloyd  

An  Material-Konto,  Bestand  am  31.Dzb.  1903 

An  Dampfer  .Leda"  Bau-Konto,  geleistete 
Anzahlungen  

An  Dampfer  „Vulkan"  Bau-Konto,  geleistete 
Anzahlung  

An  Saldo  der  Debitoren 

Guthaben  bei  hiesig.Banken  371 486.55  M. 
diverse  Debitoren  ...    258404,05  ,. 

An  Kassa-Konto 

Bestand  am  31.  Dezbr.  1903  und  Gut- 
haben beim  Bankier  

Passiva. 

Per  Aktien-Konto 

.5000  Aktien  a   .300  M.  I  .500  000.-  M. 
2000     ..      a  1000  „    2  000  000.—  .. 
Per  Anleihe-Konto  I 

70   Schuldscheine  a 

1000  M   750  000.—  M. 

ab  für  ausgeloste  320 
Stücke   320  000.  -  ,. 

Per  Anleihe-Konto  II 
500  Schuldscheine  a 
inoo  M  .>on  (Vk»,  —  .m. 


413  880.— 
648  882.45 


M. 
M. 


9  883,83 
3  000.  - 
1 1  905.09 


M. 


175  000, 
29  073.53 


7  141  (KH),—  M. 

1.—  - 

60  000,—  . 

1  2.50.—  . 

19  935,21  , 

60  410. 

20  000.  .. 

628  890,60  .. 

487  931,66  .. 

3  500  000,-  M. 

430  OOO.-  ,. 


C.  H  SchwMt  Sohne,  ^Äst. 

lupfersebmiederei,  Netaliwarenfabrlk  und  Apparatebau  -  Anstalt. 

Telegr.-Adr.:  Apparatbau  Haaiburg.       I-Vrnspr. :  Amt  III  No.  206. 

Koehdmok''  it.  Keissdampf-Slohrleitutigeti 


bis  2u  den  irrOsüteii  Abmessuugou. 

rcn  "«ItT  D 
.Sv!-t<»m  Schmidt. 


S66W3SS6r'Y6rd8inpf6r  "^^^^  De«tilliiT-Appamte) 


i     Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 

s!>.  'Kilter  iur  l{eiiii;.'uiig  von  OllialtiL'i'ni  Kondensw.-i.'.'M'ri  D.  K.  I'.  11.1H17. 


Dampteel-Spelsewasser-Yorwänner  D.R.P.i2ö592  für  Drackleitung 

A\'viti[,'t'li<Dil>tcr  WiiniH'ftusljiiiscli  mit  vollk(iinnifii>tiT  KiitlQltiiti),'. 

Stahl'  nnd  Slsenmöbel  für  die  ntorine  tmil  zur 
Krankenpflege. 
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ab  für  ausgeloste  150 
Stücke  ....   .    150000,—  M. 

Per  Anleihe-Konto  III 
500  SchuidseheiiM  a 

1000  M  SOOOOO— M, 

ab  für  ausgalorte  W 

Stücke   .  .•  .   .         00  000.—  j. 

Per  Anleihe-Konto  IV 

600  ScIuiMwlMilie  «  1000.—  M.  .  . 
Per  AnlaOm^eoalo  V 

1000  Sdiuldadieioe  «  1000,--  M.  .  . 
Per  Rnervcfondfl-Konto 

Bestand  an  31.  Dobr.  1903  ...  . 
far  Reparatur-  tmd  Bmeuenfflgtüondi-Koitto 

Bestand  am  31.  tMbr.  1903  .... 
Per  Assekuraiufonda-KbntO 

Bestand  am  31  Dezbr.  IQ03  .... 
Per  Speztal-Reservefonds-Konto 

Bestand  am  31.  Dezbr.  1903  .... 
Per  Dividenden-Konto 

eiiuuloscndeDIvidendenscheinc  pro  1903 
Per  TaiiiiiDie  Konto.  Saldo  .....*. 
Per  Zins<.Mi-Konto.  Vnrtra^j  .  ,  ... 
Per  Hemfsgenosscnsehafls-Knritü,  Vortrag 

Per  Saldo  der  Kreditoren  

Per  Gewinn-  und  Verlust-Konto 

Vortrag  auf  1904   


330000,—  M. 


410  000.-  „ 

600  000^-  ., 

1000000,-  ,. 

793003^95  .. 

300000;—  .. 
500  000k- 

S200It,—  .. 

173  000.-  .. 

I190,S.09  „ 

10  000.-  .. 

25  000.--  ., 

232  435,90  » 

29073,53 


Aus  dem  .l;ihreäbericht  der  Hainbunc-Amerlkaniacltcn 
Packet(aJirt>Actien-acsellsclMft  (Hamburg- Amerika  Linie) 
för  1903. 

Die  Abrechniiqg  eigibl  einen  Betriebs- 
gawiMi  von   2200927443  M. 

Nach  Abaig  der  Zinsen  auf  die 
Priorltats-Anleihen   1702500.-. 


bleiben 


20  306  774;22  M. 


Hier\'Oii  sind  \  cr\\  ciuJel  Abschrci- 
ln:n>;e;i  \  orii  Werte  Jer  Schiffe  etc.,  sowie 
zur  Dotierung  des  Erneuerungs  -  Kontos 
(§  24  der  Statuten)  I3  832S24.0S  M: 

\i)M   dem   sich  einebenden  Rest- 
betrage von  f)474  2ÄO,14  M. 

verUeibt  nach  Uebertngung  auf  dü- 

Reserve-Konto,  sowie  nach  Abzug  der 
statutenmässigen  Tantieme  ein  Saldo  von     6  000  000,—  M. 
welcher  die  Verteiiung  einer  Dividende  von  t)  Prozent  auf 
das  Akiienkapitai  von  100  Müfionen  M.  oder  von  60  M.  pro 
Aktie  gestattet 

Die  in  unserem  vorjährigen  Berichte  ausgesprochene 
HoRnnng  auf  eine  nachhaltige  Besserung  der  Lage  des 
FrachtenmaTktes  hat  sieb  nnr  teRweise  erfOlIt  Wihrend 

nämBch  in  deii  fibrigen  Verkehrsrichtungen,  wie  im  einzelnen 
weiter  unten  darzulegen  sein  wird,  durchweg  nicht  un- 
wesentlich giinsttKere  Resultate  als  im  Vorjahre  erzielt 
werden  konnten,  ist  auf  dem  für  unsere  Gesellschaft  bekannt- 
lich besonders  wichtigen  nordamerikanischen  Frachten- 
marict  die  seit  iaqger  Zeit  erwartete  entschiedene  Wendung 
zum  Besseren  bis  letst  ausgeblieben. 

Der  Persüitenverkelir  weis^  j^eKeniihcr  deni  Vorjahre 
eine  betriichtliciie  weitere  Zuiialime  auf.  Was  speziell  die 
Auswanderuni^  betrifft,  so  lässt  alierdhlgs  die  gleichzeitig 
Zunahme  der  Rückwanderung  erkennen,  dass  die  Eni» 
Wicklung  dieses  Verkehrs  ihren  Höhepunkt  Iwreits  fiber- 
schritten hat,  und  dass  mit  der  Fortdauer  der  Auswandenmt,' 
in  ihrem  gegenwärtigen  Umfange  oder  gar  euietii  ferneren 
Anwachsen  derselben  sehw  crlieli  gerechnet  werden  darf. 
Andererseiu  sind  aber  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  in 
den  VarehrigtsR  Staaden.  nicht  derart,  daia  bca^^  des 


Hesselsehfisse  ohne  }{aht 

für  Keaselm&ntel,  Feuerrohre,  ZxaeitUDgea  von  Torbinenanlagen  etc.  in  grösater 
ZuTerliasigkeit  t>ei  geringem  Oewleliti 

Höhte  Wellen 

bedcatond  lalolitMr  und  wanMmisßt  als  nuwilf»  WaHsn. 

Sehmiedestficke  aller  J^vt  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  Äkt.-Ges..  Diisseldori  R^  s'^o'/ 


Bei  Anscha/Jung  von  Sc/Ue&kuitiAiMttJegUeb^Aft,  Schmirgei- 
Scheiben  and  simstigm  Se6mifge(fiUfrikaien,  täten  um  AKfinge 

Mayer  <&  Schmidt j  Offenbar/t  a.  M. 

Schnwgehmk,  ScMe^aasdttaenftibrät^  Etae^iiesseni. 
Sjpegiattsten  fBr  Sek&jUiMUt. 

Ausstellung  Düsseldorf  1902  höchste  Auszeichnung  der  Bnmdte. 
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Rückgangs  des  Aiiswandcrcrverkchrs  dorthin  weitRchcnde 
Bcfi"iR'hliiii<»cii  >;chcRt  zti  werden  brauchen.  Rs  ist  viel- 
mehr zu  erwarten,  dass.  sofern  nicht  uiivorherRcsehenc  Vcr- 
liältnisse  eintreten,  die  Auswanderung  auch  fernerhin  einen, 
normalen  Verhältnissen  entsprechenden  Unifaiif»  behalten  wird. 

Durch  die  Rrintscren  Hinnahmen  aus  dem  l'assaRc- 
Reschäft.  die  l.ebhaftiKkcit  des  F-rachtgcschäfts  im  aus- 
gehenden Verkehr  mit  Nordamerika  und  die  obenerwähnten 
besseren  Resultate  aller  unserer  übrigen  Linien  wurden 
die  hinter  den  Hrwartunj;en  zurficknebliebenen  Hinnahmen 
aus  dem  Güterverkehr  in  der  F^ichtunR  von  Nordamerika 
nach  Huropa  bis  zu  einem  g^^wissen  Grade  ausgcKlichcn. 
f)as  gesamte  Betriebsrcsultat  ist  daher  ein  wesentlich 
Rünstigeres  als  im  Vorjahre  und  gestattet,  neben  der  Vpr- 
teilung  einer  um  I '  ,  pCt.  höheren  Dividende,  etwa  2'  ,  Mill.  M. 
mehr  für  Abschreibungen  mid  Verstärkung  der  Reserven 
zu  verwenden  Wir  wollen  hierbei  nicht  unterlassen,  zu 
bemerken,  dass  wir,  je  mehr  unser  Betrieb  sich  ausdehnt, 
in  um  so  grösserem  Masse  auf  die  Schätzung  der  Ergeb- 
nisse der  in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  angetretenen 
Reisen  angewiesen  sind,  um  die  Jahresabrechnimg  inner- 
halb der  gewohnten  l-rist  fertigzustellen.  Hs  versteht  sich 
von  selbst,  dass  wir  bei  diesen  Schätzungen  stets  auch 
die  entfernter  liegenden  Möglichkeiten,  durch  welche  das  Hr- 
gebnis  der  Reisen  ungünstig  beeinflusst  werden  könnte,  in  Bc- 
riicksichtigimg  ziehen.  Unter  normalen  Verhältnissen  werden 
daher  die  hier  in  Betracht  kommenden  letztjährigen  Reisen 
gegenüber  den  Schälzungen  einen  nicht  unerheblichen 
Mehrbetrag  liefern,  welcher  alsdann  dem  laufenden  Jahre 
zugute  kommen  würde. 

Legt  man  an  das  Betriebsresultal  des  verflossenen  Jahres 
den  Massstab  der  bekanntlich  wenig  günstigen  allgemeinen 
Lage  des  Reederei-Geschäfts  an,  so  wird  man  nicht  umhin 
können,  dasselbe  als  ein  recht  liefriedigendes  anzuerkennen, 
zumal,  wenn  man  gebührend  beriicksichtigt.  dass  dieses 
Resultat  erzielt  worden  ist.  ohne  dass  irgendwelche  ausser- 
halb des  regelmässigen  Geschäftsgangs  liegende  besondere 
Umstände  dasselbe  günstig  becinflussten.  Man  wird  also 
In  dem  vorliegenden  Hrgebnis  mit  Recht  einen  Beweis  der 
inneren  Gesundheit  unserer  Gesellschaft  tmd  der  ihr  auch 
in  weniger  guten  Zeiten  innewohnenden  Hrwerbskraft  er- 
blicken dürfen.  Zugleich  bestätigt  dasselbe  die  Richtigkeit 
der  von  uns  seil  Jahren  hefolgicn  I»olitik.  die  Tätigkeit 
unserer  Gesellschaft  nach  allen  Weltteilen  auszudehnen. 

Von  besonderen  Hreignissen  des  Eierichtsjahres  wollen 
wir  zunächst  die  anderweitige  Regelung  des  ostasiatischen 
Dienstes  hervorheben.  Bekanntlich  bestand  bisher  zwischen 
dem  Norddeutschen  Lloyd  und  uns  eine  Belriebsgcmein- 
schaft  in  der  Weise,  dass  sowohl  die  Reichspnstdampfer-. 
wie  die  l-rachldanipferlinie   für  ;;ciitcin<;inH-  Ri-chinin;.;  iiiul 


mit  beiderseits  in  die  Fahrt  cingcstelHcn  Schiffen  betrieben 
wurde,  wobei  nur  vereinbart  war.  dass  die  cigentlicfic  Be- 
triebsleitung bei  der  Reichspostdampfcrlinie  in  den  Händen 
des  Norddeutschen  Lloyd,  bei  der  Lrachtdampferlinte  in  den 
Händen  unserer  Gesellschaft  liegen  sollte.    In  der  Praxis 
zeigte  sich  jedoch,  dass  der  Dualismus  in  der  Verwaltung 
beider  Linien  der  zweckmässigen  Ausnutzung  des  Dampfer- 
materials  und  der  schnellen  Disposition  über  dasselbe  hinder- 
lich  war.    Wir  einigten  uns  daher  mit  dem  IJoyd  dahin, 
dass  es  richtiger  sei,  eine  Realteilung  des  ostasiatischen 
Verkehrs  an  die  Stelle  der  bisherigen  Teilung  nach  ideellen 
Anteilen  treten  zu  lassen.   Hierl)ei  bot  sich  von  selbst  die 
LAsung  der  Frage  auf  der  Grundlage  dar,  dass  der  Lloyd 
die  von  ihm  seit  langer  Zeit  betriebene  Reichspostdampfer- 
linic,  wir  dagegen   die   F'rachtdampferlinie    für  alleinige 
Rechnung  übernahmen,  während  gleichzeitig  Vcrabrcdiuigen 
getroffen  wurden,  welche  eine  Konkurrenz  zwischen  den  beiden 
Linien   auf  diesem  Gebiete  auch  für  die  Zukunft  aus- 
schliessen.     Zur  Durchführung  dieser  Vereinbaning:  fand 
ein  teilweiser  Austausch  des  beiderseitigen  Dampfermatcrials 
in  der  Weise  statt,  dass  unser  Reichspostdampfer  „Kiautschou", 
auf  den  Lloyd  überging,  während  wir  fünf  der  bisher  vom 
Lloyd    in  der   Frachtdampferlinie    beschäftigten  Dampfer, 
nämlich  „Strassburg",    „Nürnberg".  ..Bamberg",  „Königs- 
berg" und  „Stolberg",  erwarben.    Der  bisherige  Reichs- 
postdampfer  „Hamburg"  verbleibt  in  unserem  Besitz  und 
wird  nach  Beendigung  seiner  gegenwärtigen  Reise  ander- 
weitig von  uns  beschäftigt  werden. 

[3a  nicht  alle  vom  Lloyd  aus  der  ostasiatischen  Fracht- 
danipferlinie  herausgezogenen  Dampfer  auf  uns  über- 
gegangen sind,  so  haben  wir  uns  veranlasst  gesehen,  für 
diese  Linie  drei  weitere  Dampfer  in  Auftrag  zu  geben, 
welche  sich  gegenwärtig  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan 
im  Bau  befinden 

Nachdem  wir  aus  dem  ostasiatischen  Reichspt)sldampfer- 
dienst  ausgeschieden  sind,  ist  unsere  Gesellschaft  nunmehr 
wiederum  ganz  auf  ihre  eigene  Kraft  angewiesen  und  be- 
zieht keinerlei  Reichs-  oder  Staals-Suhvention  Das  einzige, 
was  ihr  überhaupt  aus  der  Reichskasse  zufliesst.  ist  die 
Vergütung  für  die  Beförderung  der  Post,  welche  bekannt- 
lich recht  niedrig  bemessen  und  insbesondere  nach  wesent- 
lich geringeren  Sätzen  berechnet  w  ird.  als  die  Vergütungen, 
welche  den  englischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften  voii 
der  britischen  Postverwaltung  gezahlt  werden. 

Was  den  Geschäftsgang  im  Verkehr  mit  Ostasien  be- 
trifft, so  ist  gegenüber  dem  Vonahre  eine  wesentliche 
ßessenmg  zu  konstatieren,  an  welcher  indessen  die  von 
New  York  ausgehende  Linie  nicht  beteiligt  war.  In  der 
Richtung  von  l:uropa  nach  Oslasien  bestand  zeitweilig  ein 
er!icblii-luT  l.;\diiiti,'<;if,draPLT.     "       '  •  * 


w.'ihn-iid  riickkchrcnd  die  Vor- 
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hältnissc  weniger  günsJiR  lagen  Die  Küsteiilinien  haben 
gleichfalls  ein  besseres  Resultat  geliefert,  auch  hat  sich  die 
von  lins  im  Vorjahre  in  Gemeinschaft  mit  der  l'irma  Kunst 
&  Alhcrs  eingerichtete  Küstenlinie  von  Hongkong  und 
Shanghai  nach  Chcmulpo.  Port  Arthur,  Niutschwang  und 
zurück  als  lebensfähig  erwiesen.  Inzwischen  ist  durch  die  im 
fernen  Osten  eingetretenen  kriegerischen  (Ereignisse  die 
Verbindung  mit  Sibirien  unterbrochen,  während  anderer- 
seits unsere  Hauptlinic  eine  Einbusse  bisher  nicht  er- 
litten hat 

Die  obenerwähnte  Vereinbarung  mit  dem  Norddeutschen 
l.loyd  bringt  es  mit  sich,  dass  wir  auch  die  Hxpedilionen 
vnn  Calcutta  nach  Mamburg,  welche  wir  auf  Grund  eines 
Abkommens  mit  der  Deutschen  Dampfschiffahrts-Gescilschaft 
„Hansa"  bisher  gemeinsam  mit  dieser  und  dem  Lloyd,  und 
zwar  mit  befriedigendem  nrfolge.  ausführten,  jetzt  ohne 
Mitwirkung  des  Lloyd  weiterführen. 

üine  Hrwcilerung  unserer  Dampfschiffsverbindungen 
mit  Ostasien  hat  dadurch  stattgefunden,  dass  wir  neben 
unserer  vorerwähnten  Küsteiilinie  direkte  Expeditionen  von 
Hainburg  nach  Port  Arthur,  Dalny  und  Wladiwostok  in 
unseren  f-ahrplan  aufgenommen  haben,  welche  allerdings 
durch  den  Krieg  sofort  empfindlich  gestört  worden  sind. 

Für  imscre  westindischen  Linien,  welche  im  Jahre  1902 
besonders  unerfreuliche  Resultate  geliefert  hatten,  schloss 
das  verflossene  Jahr  etwas  günstiger  ab.  wenngleich  es 
wiederum  nicht  an  politischen  Unruhen  (Revolutionen  in 
Columbien  und  Santo  Domingo,  Losreissung  der  Provinz 
Panama  von  Kolumbien  usw.»  fehlte,  durch  die  unsere 
'Schiffe  gelegentlich  in  direkte  Gefahr  gebracht  wurden. 
Aber  auch  im  übrigen  lagen  in  einigen  der  in  Betracht 


kommenden  Staaten,  ganz  besonders  in  Hayti  und  Santo 
Domingo,  die  Verhältnisse  andauernd  recht  ungünstig. 
Venezuela  erholt  sich  nur  sehr  langsam  von  den  I-olgen 
der  langjährigen  Wirren,  während  der  Verkehr  mit  Portorico, 
namentlich  der  Export  dorthin,  von  Jahr  zu  Jahr  zurückgeht. 

Die  in  unserm  vorjährigen  Bericht  erwähnte  Einstellung 
von  Dampfern  der  .Prinzen-  Klasse  in  die  Linie  Hamburg  — 
Mexiko  hat  zu  einer  Neuordnung  des  I-ahrplans  unserer 
westindischen  und  mexikanischen  Linien  Veranlassung  ge- 
geben. Wir  haben  nunmehr  sechs  regelmässige  Linien 
nach  Westindien  und  drei  nach  Mexiko,  jede  mit  monat- 
lichen Abfahrten.  Von  den  drei  mexikanischen  Linien  dient 
die  eine,  welche  von  den  Dampfern  .I'rinz  August  Wilhelm" 
und  .Prinz  .loachim"  bedient  wird,  dem  E'assagier-  und 
F-rachtverkehr,  während  die  beiden  anderen  ausschliesslich 
für  den  Frachtdienst  bestimmt  sind.  Zu  gleicher  Zeit  sind 
wir  darauf  bedacht  gewesen,  das  in  der  westindischen 
Fahrt  beschäftigte  Schiffsmalerial  zu  verbessern.  Zu  diesem 
Zwecke  haben  wir  4  Dampfer  der  Gulf-Linie,  nämlich  .Gulf 
of  Genoa",  .Gulf  of  Slam",  ..Gulf  of  Taranto"  und  .Oulf 
of  Bothnia",  angekauft  und  unter  den  Namen  .Allenburg", 
.Schaumburg",  .Mecklenburg"  und  .Schwarzburg-  in  unsere 
Flotte  eingestellt.  Die  bisher  in  der  westindischen  Fahrt 
beschäftigten  Dampfer  „Allcmannia",  .Rhcnania",  .Polaria". 
.Polynesia"  und  .Athos".  welche  zu  den  ältesten  und 
kleinsten  Dampfeni  unserer  Flotte  gehörten,  konnten  'wir 
dabei  in  Zahlung  geben.  Ausserdem  haben  wir  den  Dampfer 
.Herodot",  welchen  wir  von  der  Deutschen  Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  Kosmos  angekauft  haben,  gleichfalls  der  west- 
indischen Linie  überwiesen  und  ferner  bei  der  Reiherstieg- 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschaF^  HAGEN  i»W. 
Telegr.Adr.  6usss|•ahlwe^ke,Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-SfaHon:  Hagen- Oberhagen. 


Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Knrbel-  nnd 
Schrauben  -Wellen 
sow.  alle  sonstigen 
Schmiedestücke  in 
S.)K.Stahl;  Mker 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

jluderrahmen, 
Schilfsschranben 
u.  Schraubenflägel 
in  Qnssstahl  sonne 
Tedern  jeder  ^rt, 
auch  |ör  Schiffs- 
zvecke. 


Marlin-Wefke,  Tiegelslahl-Werke,  Bessemer-Werk,  Mechanische  Wefkslalten. 'üaminerwerke.  Walzwerke,  Federntabrik. 
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Schiffswffftc  und  Maschinenfabrik  einen  für  diesen  Dienst 
bestimmten  Dampfer  in  Auftrag  RCRcbcn. 

Der  Verkehr  zwischen  New  York  und  den  Häfen  von 
Westindien  und  Zentralanierika.  weichen  wir  durch  die 
Ucbernahme  der  Atlas-Linie  der  deutschen  Schiffahrt  ge- 
sichert haben,  ist  im  aliRcmeinen  m  bcfried inender  lint- 
wicklun^  beRriffcn,  obwohl  derselbe  mancherlei  Störungen 
unterworfen  war.  Inshewndere  wurde  die  Insel  Jamaica 
im  August  V.  J.  von  einem  Orkan  heimgesucht,  welcher  die 
Bananenausfuhr  von  dort  auf  Monate  hinaus  lahm  legte. 
Der  Atlas-Dienst  wird  jetzt  von  uns  in  drei  Linien  betrieben, 
von  denen  die  eine  mit  wöchentlichen  Abfahrten  nach 
Kingston  (Ja.>.  Kolumbien  und  Limon.  die  beiden  anderen 
mit  Utägigen  Abfahrten  über  Hayti  nach  Kingston  resp. 
Santa  .Martha  gerichtet  sind.  In  die  erste  dieser  Linien 
haben  wir  neuerdings  auch  unsere  Dampfer  .Sarnia"'  und 
.Sibtria'  eingestellt,  nachdem  wir  dieselben  durch  einen 
umfangreichen  Umbau  mit  einer  Kühlanlage  für  den  Trans- 
port von  l'rüchten  und  mit  beträchtlich  erweiterten  Passagier- 
cinrichtungen  versehen  haben  Die  Schiffe  haben  sich  in 
dieser  f-"ahrt  gut  bewährt  und  insbesondere  auch  zur 
Förderung  des  F'assagierverkehrs  t>eigetragen. 

Die  zwischen  der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampf- 
schiffahrts-QcscIlschaft  und  uns  bezüglich  der  südamerika- 
nischen Linien  bestehende  Ketricbsgcmeinschaft  hat  insofern 
eine  Veränderung  erfahren,  als  vereinbart  worden  ist.  dass 
die  genannte  Oesellschaft  ihre  bisherige  Beteiligung  an  der 
t'ahrt  zwischen  Italien  und  den  La  Plata-Häfen  aufgibt, 
während  wir  uns  von  der  Küstenfahrt  in  Fatagonicn  zurück- 
ziehen. Gleichzeitig  haben  wir  von  der  Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts  -  Üesciischaft  die  von  ihr 
bisher  in  der  Fahrt  Genua  |j  Plata  beschäftigten  beiden 
Dampfer  .Antonina"  und  ,La  Plata",  sowie  ferner  den 
Dampfer  „Patagonia"  käuflich  erworben.  Die  Schiffe  werden 
in  nächster  Zeit  von  uns  übernommen  werden 

Die  Hrgcbnisse  der  südamerikanischen  Linien  haben 
sich  gegen  das  Vorjahr  gehoben.  Auf  der  Linie  Hamburg  - 
La  l'lata  kamen  die  in  unserm  letzten  Jahresbericht  er- 
wähnten Umstände,  welche  das  Resultat  ungünstig  beein- 


I  flussten,  in  Wegfall.  Neuerdings  haben  sich  die  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  in  Argentinien  infolge  reichhcher  Hrnten 
sogar  recht  erfreulich  gestaltet,  so  dass  nicht  nur  die  Aus- 
fuhr aus  Argentinien,  sondern  infolge  der  gesteigerten  Kauf- 
kraft der  Bevölkerung  auch  die  Hinfuhr  dorthin  eine  be- 
trächtliche Zunahme  aufzuweisen  hat.  Was  die  Vorteile  be- 
trifft, welche  wir  von  der  im  März  v.  J.  erfolgten  Auf- 
hebung des  Verbots  der  Einfuhr  von  Vieh  aus  Argentinien 
nach  Hngland  erwarteten,  so  sind  dieselben  leider  nicht 
eingetreten,  da  sehr  bald  ein  neues  Binfuhrvcrbot  eriassen 
wurde. 

Unseren  brasilianischen  Linien   kam   die  Beendigung 
1  des  Konkurrenzkampfes  mit  der  ßooth-Linie  zugute;  nament- 
lich konnte  unsere  nordbrasilianischc  Linie  sich  unter  diesen 
Umständen  besser  entwickeln. 

Die  uns  nahestehende  Dampfschiffahrts -Gesellschaft 
.Italia"  hat  aus  der  von  ihr  betriebenen  Linie  Genua 
Plata  einen  angemessenen  Gewinn  erzielt  und  steht  im 
Begriff,  ihre  flotte  um  zwei  Dampfer  zu  vermehren,  von 
denen  einer  bei  N.  Odero  &  Co.  in  Genua,  der  andere  bei 
Harland  &  Wolff  in  Belfast  in  Auftrag  gegeben  ist.  Die 
von  uns  unterhaltene  Dampfschiffsverbindung  zwischen 
Genua  und  New  York  hat  gleichfalls  bessere  Erträgnisse 
als  im  Vorjahre  erzielt. 

In  den  Verkehr  mit  der  Westküste  von  Südamerika, 
welcher  auch  im  verflossenen  Jahre  befriedigend  gearbeitet 
hat,  werden  wir  auf  Gnmd  unseres  Vertrages  mit  der 
Deutschen  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  Kosmos  in  den 
nächsten  Jahren  weitere  Dampfer  einzustellen  haben.  Wir* 
haben  daher  drei  für  diesen  Dienst  besonders  eingerichtete 
Dampfer  bei  der  Werft  von  Blohm  &  Voss,  der  Reiherstieg- 
Schiffswerftc  und  Maschinenfabrik  und  der  Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft  in  Auftrag  gegeben. 

Mit  der  Verwaltung  der,  eine  neue  Verbindung  zwischen 
der  atlantischen  und  der  pazifischen  Küste  herstellenden 
Kansans  City.  Mexico  &  Orient  Railway,  die  voraussichtlich 
in  etwa  zwei  Jahren  vollendet  sem  wird,  haben  wir  einen 
Vertrag  über  die  spätere  Errichtung  eines  Passagier-  und 
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Frachtdampferdienstes  zwischen  der  mexikanischen  West- 
küste und  Ostasien  abgeschlossen. 

Die  Brgebnisse  der  Linie  zwischen  New  York  und  den 
Häfen  der  Levante,  welche  wir  gemeinschaftlich  mit  der 
Deutschen  Levante- Linie  betreiben,  waren  leider  wenig 
günstige. 

Den  Dampfer  ,Cobra"  der  Nordsee-Linie  haben  wir 
auch  in  diesem  Jahre  für  die  Wintermonate  gechartert  und 
in  den  Dienst  zwischen  Qenua  und  den  Hafenplätzen  an 
der  Riviera  eingestellt. 

Der  Leichterdienst  zwischen  Hamburg  und  den  Rhein- 
Häfen  hatte  unter  gedrückten  Frachtraten  zu  leiden,  hat 
sich  aber  im  übrigen  normal  entwickelt. 

Die  Verschiffungen  schwedischer  Erze  haben  sich  ohne 
Störung  vollzogen  und  wesentlich  zu  der  beträchtlichen 
Verkehrszunahme  beigetragen,  deren  sich  der  Hafen  von 
Emden  im  verflossenen  Jahre  zu  erfreuen  hatte. 

Was  die  Entwicklung  unserer  Flotte  anlangt,  so  haben 
wir,  abgesehen  von  den  oben  bereits  erwähnten  Schiffs- 
neubauten und  Ankäufen,  mit  der  Germania-Werft  in  Kiel 
den  Bau  eines  Dampfers  abgeschlossen,  der  für  verschieden- 
artige Verwendungszwecke .  insbesondere  für  Truppen- 
transporte, geeignet  ist  und  ferner  der  Firma  ßlohm  &  Voss 
einen  ausschliesslich  für  Exkursionsfahrten  bestimmten 
Dampfer  in  Aufliag  gegeben.  Zu  dem  Bau  dieses  letzteren 
Dampfers  entschlossen  wir  uns  infolge  der  Beobachtung, 
dass  ein  entschiedenes  Bedürfnis  vorliegt,  die  immer  be- 
liebter werdenden  Hxkursionsfahrten  auch  demjenigen  Teil 
des  Publikums  zugänglich  zu  machen,  welcher  mit  be- 
scheideneren Mitteln  zu  rechnen  hat.    Der  Dampfer  wird 


daher  zwar  allen  Ansprüchen  an  modernen  Komfort  ge- 
nügen, immerhin  aber  weniger  luxuriös  ausgestattet  sein 
als  die  .Prinzessin  Viktoria  Luise",  und  sich  von  dieser 
auch  durch  wesentlich  kleinere  Maschinen  mit  entsprechend 
geringerem  Kohlenvcrbrauch  unterscheiden.  Auf  diese 
Weise  wird  es  möglich  sein,  die  Passagepreise  so  niedrig 
zu  stellen,  dass  weiteren  Kreisen  der  Bevölkerung  die  Teil- 
nahme an  den  Vergnügungsfahrten  ermöglicht  wird.  Der 
Dampfer  wird  uns  bereits  im  Mai  d.  J.  geliefert  werden 
und  wird  mit  üenchmigiing  Seiner  Majestät  des  Kaisers 
den  Namen  .Meteor"  führen. 

Die  grosse  Beliebtheit,  deren  sich  unsere  Dampfer 
.Moltke"  und  .Blücher"  andauernd  erfreuen,  bestätigt  die 
auch  von  anderen  Gesellschaften  gemachte  Erfahrung,  dass 
gerade  in  den  besten  Kreisen  des  ozeanfahrenden  Publikums 
die  Zahl  derer  in  beständiger  Zunahme  begriffen  ist,  welche 
nicht  mehr  das  entscheidende  Gewicht  auf  die  Geschwindig- 
keit legen,  sondern  diejenigen  Dampfer  bevorzugen,  deren 
Einrichtung,  Ausstattung  und  Bauart  den  Aufenthalt  an  Bord 
zu  einem  möglichst  behaglichen  und  die  Seereise  zu  einer 
von  den  Witterungsverhällnissen  möglichst  wenig  ab- 
hängigen gestalten.  Diesem  Bedürfnis  ist  auch  der  von 
uns  bereits  vor  längerer  Zeit  bei  der  Firma  Harland  &  Wolff 
in  Belfast  in  Auftrag  gegebene  Dampfer  zu  dienen  bestimmt. 
Der  Bau  dieses  Dampfers,  den  wir,  wie  in  unserem  letzten 
Jahresbericht  erwähnt,  zeitweilig  sistiert  hatten,  ist  im  ver- 
flossenen Jahre  wieder  aufgenommen  und  wird  nunmehr 
eifrig  gefördert.  Derselbe  wird  bei  einer  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  17  Knoten  in  bezug  auf  Geräumigkeit 
und  Ausstattung  der  Kabinen  und  Salons  den  Passagieren 
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besondere  Vorteile  bieten  und  auch  verschiedene,  dem 
Komfort  der  Reisenden  dienende  Neuernnucn  aufzuweisen 
haben.  Wir  beabsichtigen,  diesen  Dampfer,  welcher  mit 
einem  Bruttoraumgehalt  von  22  500  t  das  grösste  Schiff 
unserer  f'loite  sein  wird,  .Amerika"  zu  benennen. 

Uehrij;ens  bemerken  wir  ausdrücklich,  dass  die  für  die 
vorstehend  erwähnten  Scliiffsankäufe  und  Neubauten,  sowie 
für  einige  weitere  Neubauten,  über  welche  wir  gegenwärtig 
noch  in  Unterhandlung  stehen,  erforderlichen  Mittel  aus  den 
laufenden  !:innahnien  entnommen  werden  können,  so  dass  es 
einer  Verstärkung  unserer  Betriebsmittel  in  dieserVeranlassung 
nicht  bedarf 

Die  Dampfer  .Prinz  August  Wilhelm".  .Prinz  .Joachim". 
.Prinz  Oskar"  und  .Prinz  Sigismund"  sind  uns  im  Laufe 
des  Berichtsjahres  geliefert  worden;  die  beiden  erstgenannten 
sind  in  der  .Mexikofahrt  heschäfligt.  während  .Prinz  Oskar" 
in  den  Dienst  zwischen  New  York  und  Italien,  .Prinz  Sigis- 
numd"  in  die  brasilianische  Linie  eingestellt  ist. 

Ausgeschieden  aus  unserer  Flotte  ist.  ausser  den  bereits 
erwähnten  Dampfern  ..Kiaulschtnr.  „ Allemannia",  .Rhenania". 
.polynesia",  .Polaria"  und.Athos".  noch  der  Dampfer  .Athen", 
den  wir  zu  angemessenem  l^eise  verkauft  haben. 

Der  Qesamt-Brutto  Rauminhalt  unserer  Schiffe  ist  von 
651  I.SI  auf  727<»48  Bruttii-Rtgister-Tons.  mithin  um  ll.HüpCt., 
gewachsen  Die  Orflsse  unserer  Hlotte  wird  recht  deutlich, 
wenn  man  sie  mit  dem  Bestand  an  Dampfern  nicht  etwa 
auswärtiger  (lesellschaften.  sondern  ganzer  Länder  in  Ver- 
gleich stellt.  An  Handclsdampfem  von  mehr  als  2000  Tons 
Brutto  Rauminhalt  besitzen  nach  den  neuesten  Keststellungen : 
Hrankreich  H<>0  77.S  Reg  -Tons,  Italien  S2H  247  Reg.-Tons. 
Spanien  4(»I4'>.'>  Reg  Tons,  Oeslerreich-Ungarn  4.s<Jh()2  Reg - 
Tons,  Russland  2<>f>044  Reg -Tons.  Japan  3.S4<>2(i  Reg  -Tons, 
Dänemark  lK7h,1.S  Reg -  Tons.  Norwegen  2*>2  .^o"  Reg -Tons 


und  Schweden  101  2W  Reg  -Tons  Zieht  man  nun  von 
unserer  l-!otle  gleichfalls  nur  die  über  2000  Reg -Tons  Bnilto 
fassenden  Dampfer  in  Betracht,  so  verbleiben  h74  9.^4  Tons. 
Unsere  Rotte  ist  also,  unter  beiderseitiger  Weglassung  der 
Dampfer  von  weniger  als  2000  Tons,  beträchtlich  grösser 
als  die  Handelsflotte  jedes  der  vorstehend  aufgeführten 
Länder  mit  alleiniger  Ausnahme  von  f'rankreich.  und  die 
französische  Handelsflotte  übertrifft  diejenige  unserer  Gesell- 
schaft nur  um  IH0  821  Tons  oder  2().<iO  pCt..  während  bei- 
spielsweise die  vereinigten  Mandelsflotten  von  Russland  und 
.lapan  oder  von  Dänemark,  Norwegen  und  Schweden  noch 
nicht  an  unsere  Klotte  heranreichen 

Das  I)urchschnitt.salter  unserer  Schiffe,  unter  Berück- 
sichti;iung  ihres  RaumgehaUes  berechnet,  beträgt  0  Jahre 
7  Monate. 

Schwere  Schiif-iunfälle  hatten  wir  erfreulicherweise  im 
verflossenen  Jahre  nicht  zu  verzeichnen,  wohl  aber  eine 
grössere  Anzahl  leichter  und  mittlerer  Havarien.  Immerhin 
ist  dem  Reserve- Assekuran;-Ponds,  nachdem  der  er- 
sparten Assekuranz-Prämien  statutcngcmäss  dem  Jahres- 
gowiiin  überwiesen  sind,  noch  ein  Ueberschuss  von 
47.1  .'iSO.Wi  M.  zugeflossen,  wodurch  derselbe  nunmehr  den 
Betrag  von  1 1  200 'M7,4H  .M  erreicht.  Unter  diesen  Um- 
ständen haben  wir  von  einer  besonderen  Dotienmg  des 
Reserve-Assekuranz-Honds  in  diesem  Jahre  Absland  nehmen 
können  Dagegen  haben  wir  das  Krneuerungskonto  durch 
Ueberweisung  von  )  78«i702,*J4  M.  wieder  auf  den  gewohnten 
Betrag  von  2ixk)(mm)  M  gebr.icht 

Um  allen  auf  dem  K(jhlenmarkt  etwa  eintretenden 
liventualitäten  begegnen  zu  können,  haben  wir  es  für  richtig 
gehalten,  uns.  neben  den  reg.;lniä$sig  in  unserm  (^triebe 
zur  Verwendung  gelangenden  westfälischen  und  englischen 
Kohlen,  auch  den  Bezug  schlesischer  Kohlen  kontraktlich 
zu  sichern. 


CLARK  E, 

CHAPMAN 


&  CO.,  LTD. 


Galeshead-on-Tyne, 


ENGLAND. 


MnktTS  of 


Slow  Speed 
Direct=Acting: 
Feed  Pumps. 


(\vooi)r:soN  s  patent). 


IMPROVED 


vERriOAL  DUPLEX 


DUPLEX  STEAM  PUMPS 


Vertlcal  or  Horizontal. 

Fop  Ballast  or  Feed. 


WOCDESON'd  PATENT. 


Contractors  to  the  Jldmiralty. 

T.ondon  Onicc:  50  Fenchurgh  Street.  Telegraphio  Address:  „Cyclops" 
LONDON  or  OATESIIEAD. 


HORIZONTAL  DUPLEX 


Digitized  by  Google 


No.  13. 


SCHIFFBAU 


Seite  661. 


Die  für  uns  bestimmten  Hafenanlagen  auf  Kuhwärder 
aus  dem  Kaiser  Wilhelm-Hafen  und  dem  Eilerholz-Hafen 
bestehend,  sind  im  Laufe  des  Jahres  1W3  fertiggestellt  und 
gegen  Ende  desselben  von  uns  in  Benutzung  genommen 
worden.  Durch  die  Konzentration  unseres  bis  dahin  zwischen 
dem  nftrdhchen  und  südlichen  Elbufer  geteilten  Betriebes, 
durch  die  grössere  Ausdehnung  der  in  den  neuen  Häfen 
zum  Löschen  und  Laden  uns  zur  Verfügung  stehenden 
Schuppenräume  und  durch  die,  wie  wir  gern  anerkennen, 
den  höchsten  Anforderungen  entsprechende  Ausstattung 
der  Anlage  mit  allen  Hilfsmitteln  der  modernen  Technik 
wird  zweifellos  die  Promptheit  und  Exaktheit  unseres  Betriebes 
gefördert  und  uns  wenigstens  teilweise  ein  Aetjuivalent  für 
die  wesentlich  gesteigerten  finanziellen  Leistungen  geboten, 
welche  uns  durch  die  Pachtung  der  neuen  Häfen  erwachsen. 
Andererseits  haben  sich  daraus,  dass  letztere  auf  dem  süd- 
lichen Elbufcr  in  grösserer  Entfernung  von  der  Wohnstadt 
und  den  Bahnhöfen  belegen  sind,  eine  Reihe  von  Schwierig- 
keiten und  Unzuträglichkeifen  ergeben,  für  deren  Beseitigung 
wir  zum  Teil  auf  das  Entgegenkommen  der  haniburgischen 
Behörden  und  der  KöniglicJi  Preussischen  Eisenbahnver- 
waltung angewiesen  sind.  Eine  dieser  Schwierigkeiten  bestand 
in  der  Unzulänglichkeit  der  Ellerholzschicuse.  Da  der  Ver- 
kehr von  und  nach  den  neuen  Häfen  aus  zolltechnischen 
Gründen  zu  einem  grossen  Teil  genötigt  ist,  den  Weg  durch 
den  Reiherstieg  und  die  Ellerholzschicuse  zu  nehmen,  so 
ergab  sich  sehr  bald,  dass  letztere  zur  Bewältigung  des 
Verkehrs  nicht  ausreichte  Wir  sind  den  haniburgischen 
Behörden  für  die  Schnelligkeit  dankbar,  mit  welcher  durch 
die  Bereitstellung  der  Mittel  für  die  iirbauung  einer  zweiten 
Ellerholzschicuse  die  Beseitigung  dieses  L'ebelstandes  in 
Angriff  genommen  worden  ist.  Bedauerlich  ist  es  dagegen, 
dass  es  noch  immer  an  einer  landfesten  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Elbufern  fehlt.  Dem  Vernehmen  nach  liegt  zur- 
zeit ein  fertig  ausgearbeitetes  Tunnelprojckt  den  Behörden 
vor,  dessen  baldige  Genehmigung  durch  Senat  und  Bürger- 


schaft wir  lebhaft  erhoffen.  Aber  auch  wenn  diese  Hoff- 
nung sich  erfüllen  sollte,  wird  infolge  der  langen  Bauzeit, 
welche  die  Fertigstellung  eines  so  umfangreichen  und  tech- 
nisch schwierigen  Bauwerkes  in  Anspruch  nimmt,  geraume 
Zeit  vergehen,  bis  eine  durchgreifende  Besserung  der  gegen- 
wärtigen, für  den  Verkehr  auf  die  Dauer  unerträglichen 
Verhältnisse  eintritt 

Von  dem  neuen  Hafen  in  Cuxhaven  können  wir  leider 
nur  berichten,  dass  derselb«;  sich  infolge  der  bekannten 
Mängel  als  für  unsern  Betrieb  unzulänglich  erwiesen  hat. 
Da  wir  überdies  die  Erfahrung  haben  machen  müssen,  dass 
der  Hafen  unseren  Schiffen  bei  stürmischem  Wetter  nicht 
einmal  genügenden  Schutz  vor  Beschädigungen  bietet,  so 
sehen  wir  uns  zu  unserm  Bedauern  genötigt,  von  der  Be- 
nutzung desselben  künftig  ganj  ab»useh,;n  und  unsere  Schnell- 
dampfer wieder,  wie  früher,  auf  der  Reede  von  Brunshausen 
vor  Anker  gehen  zu  lassen 

Von  agrarischer  Seite  ist  angeregt  worden,  die  bisher 
als  natürliche  Wasscrslrasscn  auf  Grund  der  Reichsverfassung 
abgabenfrei  belassenen  Ströme  und  Flüsse  künftig  mit 
Schiffahrtsabgaben  unter  der  Begründung  zu  belegen,  dass 
dieselben  durch  die  vorgenommenci  l-lusskorrektionen  zu 
künstlichen  Wasserstrassen  geworden  seien  Die  Verwirk- 
lichimg dieses  Projektes  würde  uns  als  ein  beklagenswerter 
wirtschaftlicher  Rückschritt  erscheinen.  Ganz  besonders 
bedauern  wir  es  daher,  dass  in  Verbindung  mit  der  gegen- 
wärtig in  der  Ausfühmng  begriffenen  Vertiefu  ig  der  Unter- 
elbc  anscheinend  bereits  ernstlich  erwogen  wird,  auf  der 
Elbe  eine  derartige  Schiffahrtsabgabe,  und  zwar  in  Gestalt 
eines  besonderen  l-"ahrwassergcldes  von  den  die  Elbe  be- 
fahrenden, einen  gewissen  Tiefgang  überschreitenden  Schiffen, 
zu  erheben.  Wir  würden  eine  solche  Sonderbestcuerung 
derjenigen  Reedereien,  welche,  nicht  etwa  aus  eigenem 
Antriebe,  sondern  lediglich  dem  Zwange  der  in  ihren  Ver- 
kehrsgebieien  vorliegenden  Verhältnisse  folgend,  besonders 
tief  gehende  Schiffe  beschäftigen,  für  in  hohem  Grade  un- 
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Gutehoff  nungshüttci  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhaitsett  (Jlheinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gehrnulo,  Schwimm- 
docks, Schwinuiikrahno  joder  Tragkraft, 
Louchttünue 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten 
Qualität  bi*  WOCX)  kg  SlOckgowicht,  roh,  vor- 
irearbeitet  oder  fertig  bi-ju-beitot,  besonders 
Kurbelwellen,  SchiffswelU-n  und  stonstige 
tSchmiedctcilo  fQr  den  Schitl'-  und  Maschinen- 
bau. 

Mtahlformea**'*  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  llatichinenKnsB  bis  zu  den  schwcrstcu  Slflcken. 

Mii.schincnt«ile.  Dampf  keRMel,  statinnKre  und  Schiftekesscl,  eiserne  Be- 

Ketten,  als  Schiflskctten.  Knihnketten.  Ii.~ilt<:r. 

Die  Walzwerke  in   Oberhausen  liofem  u.  a.  als  Uesduderhcit:  Sciliffsmaterial,   wie  Uleche  und  Profilstahl. 

I)aan^>u^  Anfang       in  BHlrieb  seknmroene  HlPoliwaUwerk  hat  «ine  Lelttuni^sfiliiKWi^ll  vuii  lOüOuu  Tonnen  Bli'fhe  )>ro  .latir  nnd  Ut  die 
OutehoffnunKsbOtt«  rtnafin'  Itirc«  umfaoifrelclii-n  Waliproirranms  in  irr  Ltg*.  rtuss  seiutnile  iii  einem  Schiff  nAlice  Walxroaterial  in  liefen». 
JIhrllchc  ErzeuKUBs:    Kohlen  JOOOOOOt;  Waljwfrk*. Kr7.wuKnU.se  100000  1;   RohelsMi  6010  Ot;   UrflcktMi.  .Mttächlnen.  Kcsiol  pp.  00««  t 

BtacblUIrt*  Beamte  und  Aibeller:  Mtr  IS  000. 
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billig  und  den  ürundsäizen  einer  gebunden  Finanz- und  Win- 
•chaftspolilik  widerstreitend  hxti.ii  Ohne  hier  in  eine  nähere 
ErOrtenov  der  Fnige  einzug«heti.  woUen  wir  nur  darauf  hin- 
weisen, düs  dte  BeflifHiahme  «uf  dfe  auf  der  Weser  berrils 

bestehende  Fahrwassi  rab>^abe  nicht  zutrifft.  Der  Zweck  der 
Wescr%eriicfung  «.-ir  i!,ir,iui  ^iruhiii.  die  bisher  für  See- 
schiftv  ubi-rhaiipt  n:v;:it  /".iiian^iJihc  Sindt  Bremen  durch 
Veriieturig  der  Wc>ci  zu  einem  Sccsthiffshafen  z»  machen, 
mithin  dem  Handel  und  der  Schiffahrt  ganz  neue  V'urteile 
zuzuführen,  mit  denen  die  Bremer  Kaufmannschaft  bisher 
nicht  gvredioet  hatte  und  nicht  rechnen  konnte  Auf  der 
El»  iagfigta  handelt  es  licb  daium«  der  Stadt  HambutB  die 
SteUuqg,  welche  «ie  bisher  ab  Seesdiiffshafen  eingenommen 

hat,   und   J.uiiit   liit  < jriiiu!l;L^'^L'   ihn-^  (ivJiitur?  ihrer 
Hinte  auch  >;i.>:!.-nu!HT  iJttii  durch  die  litituK^lmn;  dts  iil>i.'[- 
Siiiscliuti  tlaiidi.'l>   Iitrbft;;ff>il:i1t;[i  Acivs ach-iTi  iJit  Stfr.tN- 
|,'ri).-s.t   7.U  eiii.llUTi      heim  liarulur  k.iiin  ktin  ZNi.'Litc1  hc 
-k'hin.    Ja>^    I.S  vi.Jll  di-ll  w  L'll^t  IlcndslLT.  I'iili;r.:i    rlu  Ii;  nii: 

fux  liK-  Sütiiiatiri,  sondern  auch  für  den  gesamten  Handel 
unserer  Stadl  tein  wQrde.  wenn  Hambai];  nicht  mehr  in  der 
Lagt  sein  aoOte,  Schiffe  jeden  Tiel^ai^  in  seinem  Hafen 
anCninehmen.    Die  für  die  Vertiehini^  der  Unlerelb«  auf- 

iuncrulcndi-n  Millcl    \mtJi.-ii    d.-slur  ruLl-.!  (.ij^fritlich  nV.- 
^ii-nieint-n  Inti  rv^-^i.'   dis  Sta;ils   iirid  si  iin-i  l->i:\'.  i  iIku  r  mt- 
luiv^jibl  i:tld  MjlltLii  dat;(.r  am  ti         di  u  rii;;,'i  rru  irii.  ii  St:i.i1s 
DinaiiiCtit.  lu  (icniit  dir     hinaliriv-CkseibchiUten  direkt  und 
indirekt  so  erheblich  beitragt!,  entnammen  werden. 

Unser  neue«  Verwalliu^ese«b&ide  am  Alsierdamm  ist 
nn  April  1903  bezogen  worden  und  hat  sich  als  zweck- 
en isiirtt  hin  d  (.ru  ifSLri  l,'r:si.'r  fniliL-ri.'>  \  ir^v altuiik^-iL^-hiiiid«. 
am  iJm  iTiflt'Ih  Jiabccl  wii  \or  k'ir;'i.Tn  •.  i.T|<;iiifl  Auel:  d'.c 
diircSi  lÜL'  \  i rU'j..'iir:^  un^-crL!-  HclrlL'bis  ikicIi  dun  i;i.'Ui'ii 
HäiL'n  ciubclirhcli  j^'t w DidL'ücn  \\'<.'r)i>;üttciii,'t.-li;jiidi.'  ,in  der 
Zwetbriickcjistf a^sf  halnii  wir  ;ir;  i.uk-  liivs:^!.-  l^ndcrei 
veriuasert.  Die  neuen  Werksiitten,  welche  wir  am  Kaiser 
WUhetaH'Hafen  auf  eineni  vom  Staate  gepachteten  Terrain 
erriclittti.  befinden  sich  zurzeit  noch  im  Bau 


An  ikitrigen  zur  Kranken-.  Unfall-,  Invaliditits-  und 
Alters-Versicherung  zahlte  unsere  QeseUschaft  int  J*hre 

1<»(>.1  im  ganzen  Iis  ".mish  m. 

hl  iinMTLiii  Bcintbe  wurden  im  verflossenen  .lahre 
insgesamt  '-»-to  kuiidri-i>t.n  au^iji-fiilirl,  auf  wi-khcii  .V>A  .'-Ju 
Passagiere  aller  KJassen  und  4  800  554  Frachttuns  Güter 
befördert  wurdeo. 

Zu  trurdiiKTi  hfL-ibt  ninrh,  dass  uir  nach  unserer  Ver- 
tiubaruii^  mit  dtr  Iniurimtiuiul  AWrk;aj)iile  Marine  Com- 
pany I  .Wirjjrin- 1  rusl  ditrcr  f  ic; Lll<k;fiuf(  einen  Betray  zu 
'.er^ulfii  Haber.,  ■Aekher  unserer  Duldende,  auf  ein  Aktien- 
kapital \(iri  20  .\\illii):ieii  .N^  bereeluKt.  eiilspntht,  wUmpd 
andererseits  die  international  Mercantile  Marine  Compwy 
uns  auf  das  genannte  Kapital  eine  feste  VcrsiiMUiig  von 
6  pCt,  ni  gewlhren  hat.  Bei  einer  ENvideode  unserer 
Gesellschaft  von  gleichfalls  6  pCt.  kompen^ren  ädl  iÜie 

brldetsviliuen  \'eri„'{it.ir:^iTi  ii:r  da-  lienehtjjjahr»  SO  dUS 
LUiti  Au&itatilun)^  ubtiliaupt  naht  &t<ilifiii(kt. 

Ganz  neuerdings  ist  zwischen  den  zum  NordaflaadsciMn 

i  ,):iii;pr(,-i  Iiiml  [lA'erbaiid  m,  !ii  urtiden  <  ie.-ellschaflen  und  der 
Ci:nard  Line  kider  ein  eri'^ler  Intere'sseil  ■  Konflikt  cnt- 
st.iiujeii  I'ie  au:  dem  (iehle^e  der  I 'assafJiL'rbefiirderunjj 
liefjeiMler.  I  Jiilt,  rer-./cii  >ir\l  /iier>t  djrch  den  bereits  viir 
l:lllj,'erer  Zeit   'illtle  lede  t^eirriilldiiilj^  erfoljrten  Riieklritt  der 

Cunard  üne  vgn  der  unter  den  t>eteiügten  üescUschafles! 
besiehenden  Vereiobarung  hervorgeruien  and  halben  InftHge 

des  ii^'viiessiven,  einer  freiakistk,-iftllchen  Venrtändigung-  mi- 
/iiL^:iiitilielu-n  Verhaltens  du-  ^''-  ''^mnlen  Reederei  eine  solche 
\'erseli;i!t-,ir,^  e-ta;ireii  (la>>  ein  Konkurrenzkampf  niin- 
rnetir  '.iti\ rrii;<,  idlief,  ersvheiri  ^^'ir  hallen  iiii>  ilaher  zunächst 
ei;t.sebli...-,>eii.  in  lifitieüisehati  r:ii;  dt  n  uns  bcfreutidcfe" 
(.JCicii^liaitcii  eine  \(in  S'ettin  .'ais>,.'ebei:de,  \ersthied©Be 
skandinavische  fkite:i  ar.iauienJL-  Linie  nach  New  Ytitk 
einzurichten  und  stehen  im  Begriif,  weitere  .\UssregelD ^ 
treffen,  um  den  tuis  aufgedrungenen  Kampf  zu  gutem  ~  " 
zu  führen. 


C^oehstatizeti, 

«i#  £  Jessen, 
Sleehseheereti, 
Sisensebneider 


mit 


■S  '-' 


VnMerbreeMfch, 

schmiedeeisernem      -  r 

uabcgreoite  Attala^mtf, 
Pretae  ntebt  teurer  wie  gusehsero». 


Körper. 

Otto  IHansfcld  %  £o. 


MIell.Wu 


Maydebiiig. 


Schilf  bau,  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

JItMelUntnbau  seit  1838.  •  SttMMMJfbatt  Mit  1888.  •  JlrbtUcnaltt  tfiOOL 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Decke  und  «  «  e? 

x  %  ae  ae     Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäte  n:  Metallpackung-,  Te  i|  cr.it, K  uisLilui  lier.  Asche-E^ek toren,  D.  R.  P. 

Cedcrvaii'.-,   l'alcntbchuizluilbc   iur   SLluauijL-nwelk'ii .    1).  [\,  I'.    *  ■eiitrL:iu;al:,Hr^:p'.:n-Ar.iagen  für 

Seil  Wimm-  und  Trockendocks.   Dampl'w  Inden,  Damplankerwinden. 

Zatinräd«r  Verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  * 
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Gewinn-  und  Verlust-Konto. 
Kredit. 

Gewinn  der  Reisen  etc   17  685  954,17 

Gewinn  der  Russdampfer,  leichter,  Ge- 
treideheber   665,769.79 

Trockcndocitam  kleinenGrasbrook.Oewinn  37  675,32 

Ausrüstungs-Magazin    und  Werkstätten, 

Gewinn   2.56  412.20 

l^ndungsplatz  in  St.  Thomas,  Gewinn  .^I  (W2,94 

Besitz  in  Moboken,  Betriebs-Ucberschuss  198  932,84 

Gewonnene  Zinsen   709  378.58 

Prämien-Reservc-Konto,   Ucbertra^  laut 

§  25  der  Statuten   3  836  526,45 

Debet. 

Binkommensteuer   577  501,63 

Handlung»  -  Unkosten  •  Konto,  Saldo  der 

Unkosten   834  426.44 

Prioritäts-Zinsen   I  702  .500.— 

Diesjähriger  Betriebs- 
Gewinn    ....    22009  274.22  M. 
ab:  vorstehende  Zin- 
sen auf  Prioritäts- 
Obligationen    .    .  I  702  SOO.^  .. 

20  306  774,32 

Disponiert  wie  folgt: 

Abschreibungen  von  den  Dampfschiffen  .  1 1  262  478,28 

Abschreibungen  vom  Erweiterungsbau  am 
Petersenkai.  den  Auswanderer-Hallen, 
den  Getreidehebern,  den  Kohlen  winden 
und    dem    Dcsinfeklionsapparat  in 

Hamburg   96  981,89 

Abschreibungen  von  der  Maschinen-Werk- 
statt. Speischalle,  Einrichtung  für  Wirt- 

schaftsbetricb  und  Prahm  in  Cuxhaven  14  .W.59 


Abschreibungen  von  den  Gebäuden  in  den 

Grenz-Kontrollstationcn   27  352,15  „ 

Abschreibungen  vom  Schuppen  in  Mavre  2  332,84  „ 
Abschreibungen  auf  unscm  Besitz  in  Ho- 
boken  und  Maschinenanlage  in  New 

York   88  512.27  .. 

Abschreibungen  vom  Grundstück,  drei 
Bojen,  Slipdock  und  Landungsplatz  in 

Westindien   29  995,88  ,. 

Abschreibungen  vom  Grundbesitz,  1-ager- 

haus  und  2  Hulks  in  Ost-Asien    .   .  43  753.48  „ 

I  Abschreibungen  vom  Mobiliar-Konto  .    .  61  893,41  .. 

Abschreibungen  auf  Immobilien  ....  418  1.U.35  „ 
Uebertrag  auf  Erneuerungs-Konto  (siehe 

Bericht)   1  786  7(t2.94  .. 

13  832  524,08  M. 

Uebertrag  auf  Reser\  e-Konto   323  712,51  ., 

Tantieme  laut  $  27  der  Statuten  .  .  .  I.SO  5.17.63  „ 
Dividenden-Konto: 

4*  ,,  Dividende  auf  das 
Aktien  -  Kapital  von 
100  000  000,—  M.  .   4  000000.—  M. 

2»/ft  Super-Dividende  2  000  000,—  ..  6000000.—  „ 

20  306  774.22  M. 
Bilanz  per  31.  Dezember  190.3. 
Dcbitores. 

Bank-  und  Kassenbestand   420391.67  M. 

Wechsel  im  Portefeuille   41802.12  . 

Dariehn  an  Banken  etc   3.185890. 

Staats-  und  Wertpapiere   46107.56.26  . 

Beteiligung  an  anderen  Gcscilschalten  .  .  3771342.47  „ 
127  Scedampferi  wovon  3  imBaui ;  Abcssinia. 

Acilia.  Adirundack,  Adria.  Alene.  Alesia. 

Alexandria.  Alleghany,  Altai,  Altenburg. 


KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 

FRIED.  KRUPP  A.-G. 

CUSSSUHLFABRIK 

£SS£H  4,D.mß 


Grösste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grösste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
BrOsste  Sicherheit  gegen  Bruch 
daher: 

GrUs«te  Betrieb«- 
Ersparnis«. 


OBERT  ZAPP 


FRIED.  KRUPP 

GRUSONWERK  A.-G. 

UAGDEBURü 


5?i 


Bestes 
Material  für 
^  stark  beanspruchte 
feile  an  Bagg«pn, 
Elevatoren  etc.  wie 
Bolzen,  Büchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten,  Turas  u  A.  m. 


GEGOSSEI^ 
GEWALZT 
GESCHMIEDET  : 

Ü8SELD0RF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
CHEMNITZ 
PARIS 


ROBERT  ZAPP 
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Ambria.Amcrika(iniBaui.Andaliisia.Arabia. 
Aragonia,  Arcaüia,  Armenia,  Artemisia, 
Ascatiia.  Assyria,  Auguste  Victoria,  Hadenia. 
ßaniberi;.    Katavia.    ßelgia.  Rcl);ravia, 
Bcn);alia.  ßclhania.  Blücher,  Boll  via.  Bosnia, 
Brisgavia.  Bulgaria.  C  Herd.  I.acis/,  Calahria, 
Canadia,  Castilia,  Cheruskia,  Christiania, 
Columbia,    Constanlia,    Croatia,  Dacia, 
Deutschland,  Dortmund.  Htruria.  l-landria. 
l-risia.  hörst  Bismarck,  Oalicia,  (leorRia. 
üouvcrneur  Jacsdike,  (Iraf  Waldersee. 
üranada.    Mamburg.    Hellas,  helvetia. 
Mercynia.    Herodol,    Hispania.  Hocrdc, 
Molsatia,    Hunsaria.    Ithaka,  Karthago. 
Kiautschou.  Königsberg.  KowUvon.  Loong- 
moon.    Lydia.    Lycemoon,  Maccdonia, 
Markomannia,  Mecklenburg,  Meteor  (im 
Baui,  Moltke.  Nassovia.  Nauplia,  Nicaria, 
.Nicomedia.  Nubia.   Numantia.  Numidia. 
I'alalia,  l'arthia.  Patricia.  Pennsylvania, 
Phoenicia.  Pontes,  Pretoria.  Prinz  Adalbert. 
Prinz  August  Wilhelm,  Prinz  Kitcl  Friedrich. 
Prinz-Joachim.  Prinz  Oskar.  PrinzSigismund, 
Prinz  Waldemar,  I'rinzcssin  Victoria  Luise, 
Sambia.  Sardinia.  Sarnia,  Savoia.  Saxonia, 
Schaumburg.  Schwarzburg.  Scotia,  Segovia. 
Scrbia,  Sevilla,  Sibiria.Sicilia.SiIcsia.  Silvia, 
Sithonia.  Sparta,  Sucvia.  Sui-an,  Sui-tai, 
Syria,  Teutonia,  Troja.  Tsintau.  Valdivia, 
Valencia.  Valcsia,  Wcstphalia  und  Neu- 
bau 413  zu  Buch  stehend  

IQl'lussdampfcr,  Anteil  in  Ariadne,  LS  Dampf- 
schaluppen, 1  schwimmende  Dampfwinde. 
6  Kastenschuten.  1  Klappschutc.  ^  offene 
Schuten,  h  Kohlenwinden,  1  Schwimmkran 
und  1  Desinfektionsapparat,  zu  Buch  stehend 
so  eiserne  Leichter,  zu  Buch  stehend  . 
3  Getreideheber  und4lransportableücfreide 
heber,  zu  Buch  stehend  

3  Hlussdampfer.  I  Dampfbarkasse.  I  Boot 
2h  Leichter  und  1  Boje  in  Häfen  Süd 
anierikas,  zu  Buch  stehend  .... 

4  Dampfbarkassen.  12  Leichter  und  3  Hnlks 
I wovon  eine  im  Bau)  in  Häfen  Ost-Asiens 
zu  Buch  stehend  

Wasserboot.  Leichler.  7  Barkassen,  3 Bojen 
Slipdock,  Dampfmaschine,  Karren  und  l^gcr 
in  Westindien,  zu  Buch  stehend 

1  Plussdampfer,  4  Leichter,  1  Schute.  .Ma 
schinenanlage  und  (lerüte  in  New  York 
zu  Buch  stehend  


638  SOO, 


I  093000. 


.347  87.S.26  , 


I7031H.89  , 


1.3»»  (MX), 


1 4«»  331  402,34  M. 


2ll.S0Ol.S0  . 
2791500.  . 


Hochbauten  in  Cuxhaven,  zu  Buch  stehend      750üO(),—  M. 
Speisehalle  und  Hinrichtung  für  Wirtschafts- 
betrieb in  Cuxhaven,  zu  Buch  stehend  9000, —  „ 
Maschinen- Werkstatt  und  Prahm  in  Cux- 
haven, zu  Buch  stehend   20001. 

Station  für  drahtlose  Telegraphic,  Duhnen. 

zu  Buch  stehend   i  40«).  — 

Trockendock  am  kleinen  Grasbrook,  zu 

Buch  stehend   4.S0000,—  , 

Wohnhaus,  Speicher  und  Werkstätten  am 

kleinen  Grasbrook,  zu  Buch  stehend  .    .  67000,  

Werkstätten-Gebäude,  Lagerschuppen  und 

Köhlhaus,  zu  Buch  stehend   350(K).—  . 

Hochbauten  auf  Kuhwärder,  zu  Buch  stehend        27  490,74 
Verwaltungsgebäude  und  Grundstücke  in 
Hamburg,  zu  Buch  stehend  4  730(XK»,  M. 
davon  hypothekarische  Be- 
schwerung   2698500,— 203I.S00,—  . 

.Mobiliar-Konto,  zu  Buch  stehend  ....       270394,92  . 
Schuppen  in  Havre,  Stettin.  Montreal  und 
Landungsanlagen  in  Cherbourg,  zu  Buch 

stehend  -.    .        .W.VOI.—  . 

Hamburg-American  Line  Terminal  &  Na- 
vigation Co.  (unser  Besitz  in  Hobokenl. 
zu  Buch  stehend  .   .   .    .  790t)(HM).  M. 
davon  hypothekarische  Be- 
schwerung   4209I.S9.91  „       3 b'K) 840,09  . 

Landungsplatz  und  Grundstück  in  St  Thomas. 

zu  Buch  stehend   300000,—  » 

Grundbesitz,  Lagerhaus,  Lager  und  Asbest- 
haus in  Ostasien,  zu  Buch  stehend     .    .       4(X)614.84  „ 
Auswandererhallen  in  Hamburg,  zu  Buch 

stehend   700000.  „ 

Gebäude  in  den  Grcnz-Kontrollstationcn,  zu 

Buch  stehend   400(X).—  . 

Kohlen  in  Hamburg.  Stettin  und  auswärtigen 

Häfen.  Vorrat   323973,67  . 

Ausrüstungs-Magazin.  Lagerbestand  .    .    .     1027  224,52  . 
Casco-Versichtrungs-Konto,  in  1904  zu  ver- 
rechnende Piämicn    244288,03  . 

Diverse  Debitorcs   3592816.43  . 

Kreditores. 

Kapital-Konto.  lOotWO  Aktien  4  1000,— M.  MWOOOOOO.-  . 
4",„  Prioritäts-Anleihe  von 

1093  150(X)(XX),  M. 

—  davon  amortisiert  in 

1894M  903    37.SO(XX).      .      11250000,  . 

4';/',,  11.  Prioritäts-Anleihe  von  1901  .  .  27500<XX).-  . 
Reserve-Konto.  Bestand  am 

I.  Januar  1903  .    .    .    .  8473»).s:.Ml  ,M 


nimanns'scbe  Eisenbau-  « 
«  Jlctien-6e$cll$cbaft 

Remscheid. 

Düsseldorf.  «  Pruszkow  b.  Warschau. 

Siseneonstruetionen: 


complottc   eiserne  CJebäiirte 
in  jrdcr  Gif)s^e  nnd  Aus- 
lüliiiin^;;  I>ä<:lier,  liallcn,  Schuppen,  Orfickcn,  VcrUde- 
brihneti.  Anfiel-  und  Scbicbetlioie. 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  glalt  ge- 
wellt und  gebogen,  sch«-arz  und  rei  zinkt. 
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dazu:  Uebertrag  vom  Ge- 
winn des  Jahres  1903    .  M.  32371^51 

Bestand  am  I.  Januar  1904    8797365^  M. 

Erneuerungs-Konto,  Bestand 
am  I.  Januar  1903    .  .200000a— M. 

—  davon  in  1 903  entnommen 
fBr  iBverae  Reparaturen  .  i  7S6T()2.<j4  „ 

213297,06  M. 

dazu:  Ucbertrag  vom  Qe- 
winn  des  Jahres  1903  laut 
§  24  der  Statuten  ...  1 786702.94  . 

Bestand  am  I.  Januar  I'K)4    2000000, — » 

Reserve- Assekuranz -Konto,  Bestand  am 
1  Januar  l'>04.  nach  Abzug  unseres  An- 
teils an  Havarien  und  Hinzurechnung  des 
Anteils  an  ersparten  Prinifeiveldem  laut 

$  25  der  Statuten   11200947,48. 

Tilguqjs-Konto  per  IS.  November  1900/03, 
nodinidlteingdBstePrioritäts-Obligationcn        15000,— , 
Coupon-Konto,  noch  nicht  eingelöste  Zins- 
Coupons    14268,73 , 

Dividenden-Konto  per  1896/1902,  noch  nicht 

eingelöste  Dividendenscheine   8930,—  . 

Passage -Anweisungen,  laufeade  Anwei- 
sungen auf  Passagen    1257621,11. 

Unterstfitznoigs-Kasse.  Bestand  84308,83  M. 
--  davon  angelegt  in  Wert- 
papieren   .  71074,.'?8  .  13234,45. 
Accept-Konto,  in  1904  einzulösende  I  ratten 

überseeischer  Agenturen   687478,11  . 

Asaekuranz-Primien-Kopto,  in  1904  zu  zah- 
lende Assekuranz-Piimlen   136291,87  . 

Pendente  Reisen  und  interne  Abrechnungs- 
Konten    6866968.01  . 

Diverse  Krcditores   712272Q!|6S. 

Dividcndcn-Konlo  pro  b"',,  auf  das 

Aktien-Kapital  von  kmkkmxkx»,—  M.  .   .     ()0<X)000,  . 

Vereinigte  BIbacUffahrts-aeseilaclMften  A.-a.  In 
Dreideii.  In  der  AuMchtsnitssHzung  wurden  (He  BOamen 
fflr  das  Oeschaftsjahr  190.1  der  beiden  vormal^n  Oesell- 
schaften  „Kette"  Deutsche  Elbschiffahrts-Oesellschaft  und 
Dampfschiffahrls-Qesellschaft  Vereinijiter  Elhc-  und  Saale- 
Schiffer  in  Dresden  vorgelegt.  Der  Bruttogewinn  der  Kette 
beträgt  4«0  554  Marl^  (i.  V.  494  249  M  ),  welche  gleich  wie 
im  Voriahr  lediglich  zu  Abschreibungen  Verwendung  finden. 
Der  Bruttogewinn  der  vormaligen  Dampfschfffahrts-Ocsell- 
Sdnft  Verein.  Elbe-  und  Saale  Schiffer  beziffert  sich  auf 
384  786  M.  ri.  V.  398  993  IM,.,  welcher  mit  22hMu  M.  zu 
Abschreibungen  und  Rückstellungen  s<i\\  ie  zur  Zahlung,'  einer 
Dividende  von  4  pCt.  auf  .^5(K)oiii.i  M  A'-.t-i  n'v.ip m!  .'i  r  ii; 


der  ersten  Hälfte  des  April  stattfindenden  Oeneralversanmi- 
lung  in  Vorschlag  gebracht  werden  soll.  Im  Vorjahre  wurden 
165181  M.  zu  Atocfareibnngen  und  32500  M.  zu  Rück- 
steBiMienverwandt.  auf  das  alte  Aktienkapital  von  3 000000 M. 
5  pOL  Dividende  und  auf  die  damals  neuemittierten  SOG  000  M. 
4  pCL  Dividende  pro  rata  temporia  mit  14  830  M.  verteilt. 


Die  Scfileppschlffahrts-Ocscllschaft  „Unterweser" 
kann  für  das  Jahr  I'>ü3  erfieulichcrwcise  einen  günstigeren 
Al>schluss  als  im  letzten  Jahre  vorlegen,  indem  sie  bei  reich- 
lichen Abschreibungen  einen  Reingewinn  von  9380,27  M 
erzielte,  womit  skrh  der  Verlustsaldo  auf  4790234  M.  er- 
mlnlgt.  Da  die  Oesellschaft  trotz  mancher  Havarien  auf 
Assekuranz-Konto  noch  12  WM, 18  M,  verdient  hat,  ist  der 
Assekuranzreservefonds  am  .^l,  Dezember  auf  27  558,55  M. 
angewachsen.  Unter  Aufrechnung  dieses  Fonds  verbleibt 
noch  dne  Unterbilanz  von  20  343,99  M.  Der  Bericht  führt 
daau  aus:  Wenn  wir  beräcksichtigen.  dass  sidi  die  allge- 
meine Lage  des  Prachtenmarirtes  hn  Jahre  1908  nicht  ge- 
bessert hat,  müssen  wir  mit  diesem  bescheidenen  Erfolge 
bereits  zufrieden  sein.  Seitdem  wir  unseren  neuen  See- 
schlepper einstellten,  konnten  wir  unsere  Leichter  nach  und 
von  der  Ostsee  besser  und  vorteilhafter  ausnutzen,  somit 
geben  wir  uns  der  Hoffnung  Mn,  adbst  bei  inhaltand  nie- 
drigen Frachten  Im  neuen  Jahre  wenigstens  einen  massigen 
Nutzen  erzielen  zu  kOnnen.  Während  sich  unser  Schiffs- 
material nur  um  den  erst  im  August  in  Fahrt  gestellten 
Schleppdampfer  vermehrt  hat,  sind  unsere  Bruttoeinnahmen 
für  Leichterfrachten  und  Schk  pplohn  bereits  auf  I  76I470,88M. 
gegen  1  593017.17  M.  in  1902  angewachsen.  Schon  eine 
mbsjge  Auflxsseniqg  der  in  den  letzten  Jahren  um  nahem 
40  pCt.  zurückgegangenen  Ostseefrachten  würde  ausreichen, 
um  mit  einem  angemessenen  Gewinn  abzuschliessen.  Abge- 
sehen von  den  ersten  Monaten,  gestatteten  die  Witterungs- 
verhältnisse während  des  ganzen  Jahres  die  Aufrcchterhal- 
tung  eines  regelmässigen  Betriebes  nacli  der  Ostsee  und 
mit  kurzer  Unterbrechung  auch  auf  dem  Dortmund-Cms- 
Kanal.  Die  Leichlerhdul  nach  der  Ostsee  haben  wh*  weiter 
ausgedehnt  und  organisiert.  Da  wir  mit  unserem  l  ioo  Tons- 
Leichter  im  letzten  Jahre  befriedigende  Resultate  erzielten 
und  nur  mit  grösseren  Leichtern  in  der  Ostsee  erfolgreich 
zu  konkurrieren  sein  wird,  haben  wir  jetzt  bei  dem  Bremer 
Vulkan,  Schiffbau  und  Maschinenfabrik  in  Vegesack,  einen 
Leichter  von  1500 1  hi  Auftrag  gegeben,  welcher  Ende  Juni 
geliefert  werden  soll.  Der  von  dieser  Werft  im  August  von 
\ms  abgenommene  Schleppdat-ipftr  „Ne.ifahrwasser'  hat 
sich  vorzi'iKlich  bewährt.  Da  e~  ^(n>.;heinend  noch  immer  an 
genügenden  (iotern  mangelt,  und  die  f-ahrteii  auf  dem  Dort- 


d-!--ii-;  K:: 


leii. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fimnMhoiil 


SpOCialfabrikation:   Fralser  «Uer  Arten  und  Gtemok,  nach 
II  B      Zeichnung  oder  ScbabloB»  io  "-—-«—«■*— 


Schneidwerkzeuge,  specieii  m  den 

Scbiflbau,  als  Bohrer.  Kluppen  cti . 
Spiralbohrer,   m  allen  Dimensionen  von 

'/j  bis  100  Ulm. 
Reibahleit,  gcschlidcn,  ma  S|>ual-  uu<i 

ficra'lcii  Nulcn,  von  '/j—  100  mm. 
Rohrfulter  l-«stvr  KonsUuklion.  * 

Lehrbolzen  md  Ringe. 

Nur  ««UlMclic  OualltSl.  liBthsta  Om 
■tSmU  L«UtMnt*IBh  gk«M. 
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dfirfte  sich  die  Fahrt  dahin  vorlSufig  Icaum  günstiger  ge- 
stalten Auf  der  Weser  fanden  uir  während  des  ganzen 
Jahres  regelmässige  und  lohnende  Beschäftigung;  zur  besse- 
ren Ausnutzung  des  Betriebes  bleibt  die  Kinstellung  weiterer 
Leichter  erwünscht.  Kür  die  erste  Hälfte  des  neuen  Jahres 
haben  wir  uns  für  unsere  Lcichterfahrf  nach  und  von  der 
Ostsee  in  Anbetracht  des  ungünstigen  F-rachtenniarkteS 
immer  noch  annehmbare  F-rachten  sichern  können. 

Nach  dem  Ocw  inn-  und  Verlustkonto  betrug  das  Oesamt- 
crträgnis  im  abgelaufenen  Jahre  322  .S2h  M.  n.  V  182  .Slh  M  ) 
Die  Abschreibungen  belaufen  sich  auf  106  224  M  (103  8.16  M.i, 
davon  auf  Dampfer.  Leichter  und  Prähme  101  Sil  M. 
iW  288  M.),  Saläre,  allgemeine  Unkosten.  Reisen.  Zinsen, 
Unfall-.  Kranken-  und  Invalidenversicherung  erforderten 
«7  609  M.  (7.S  878  M.I,  Assekuranzen  119.111  M.  i82.144M  ) 
Nach  der  Bilanz  pr.  1.  Januar  1904  stehen  u.  a  zu  Buch: 
Dampfer  890  021  M.  (745 841  M.>,  Leichter  und  Prähme 
1  656  223  M.  (  I  700  422  M  l.  Immobilien  72  100  M.  < 73  000 M  i. 
Debitoren  161912  M.  il.S.5  744  .Mi,  Betriebsmaterialien 
.16  .597  M.  (.10  742  M  l  Dagegen  haben  Kreditoren  428  124  M. 
(330  707  M.)  zu  fordern.  Das  Aktienkapital  beträgt  2 500000 M. 
(wie  im  Vorjahr,  i 

Das  letzte  Geschäftsjahr  der  MIndcner  Schleppschiff- 
fahrta-aescllschaft  hat  einen  sehr  günstigen  Verlauf  ge- 
nommen. Die  Oesellschaft  hat  bergwärts  95  126  l  Oütcr 
gegen  63  942  t  i.  V.  verfrachtet,  während  an  Talgütern 
104  680  t  gegen  80.S45  t  i.  V.  durch  die  eigenen  Kähne 
hcfi'irderl  wurden.  Um  den  gesteigerten  Anforderungen  ge- 
nügen zu  können,  sind  vier  neue  6(K)t-Kähne  in  Auftrag 
gegeben.  f)er  Güterverkehr  auf  dem  Dorlniund-Emskanal 
ist  ebenfalls  gewachsen.  Die  Gesellschaft  beförderte  48  090  t 
gegen  27a<)2  t  i.  V.  Zwei  neue  700  t-Kähne  sind  bestellt. 
Die  Abschreibungen  auf  Dampfer  und  Kähne  sind  mit  Rück- 
sicht auf  den  grösseren  Verkehr  höher  als  im  Vorjahre  be- 


messen, nämlich  auf  83  918  M  gegen  .58  846  M.  Das  Kohlen- 
konto ist  auf  91  491  .M.  das  Lohn-  und  Oehälterkonto  auf 
187  775  .M  .  das  Betriebsunkostenkonto  auf  83.181  M.  gestiegen. 
Das  Schlepplohn-  und  h'rachtenkonto  weist  .585.123  M.  nach; 
der  Reingewinn  beträgt  124  600  M.  (77  986  M  i  V.i  Davon 
sollen  nach  Vorschlag  des  Aufsichlsrats  9500  M.  dem  gesetz- 
lichen Reservefonds  zugeschrieben  werden,  7  pCl.  Dividende 
—  98  000  M.  verteilt.  2100  M,  als  Tantieme.  .5000  M.  dem 
Pensions-  und  Unterstützungsfonds  zugewiesen  und  lO  OOO  M. 
neu  vorgetragen  werden.  Die  Gesellschaft  bcsass  im  letzten 
Geschäftsjahre  6  Dampfer  und  40  Kähne,  die  nach  obiKcn 
Abschreibungen  noch  mit  385  43«  M.  bezw.  789  570  M.  zu 
Buche  stehen 

Aus  dem  Bericht  des  tianacatlschen  Uoyd,  A.-O.  in 
LObcck,  über  die  etwa  6  Monate  umfassende  Brlrägnis- 
periode  des  ersten  Berichtsjahres  entnehmen  wir,  dass  das 
Jahr  1903  zu  den  schlechtesten  gehört,  die  die  Trampschiff- 
fahrt jemals  gekannt  hat;  es  wurden  F-rachten  angeboten  und 
von  anderen  Reedereien  auch  vielfach  angenommen,  wie 
man  sie  vor  vielleicht  zwei  Jahren  gar  nicht  für  denkbar 
gehalten  hätte.  F-rachtraten,  die  von  vornherein  mit  Sicher- 
heit einen  Verlust  übrig  lassen  mussten.  Auch  hatte  das 
.lahr  1903  ganz  unverhältnismässig  unter  schweren  Stürmen 
und  schlechten  Witterungsverhältnissen  zu  leiden,  die  nicht 
nur  die  Dauer  der  Reisen,  sondern  auch  die  Cxpedition  in 

'  den  Häfen  ausserordentlich  ungünstig  gestalteten.  Der 
Betriebsgewinii  der  beiden  Dampfer  .l>ionier"  und  .Progress" 
für  die  Durchschnittsperiode  von  etwa  6  Monaten  beziffert 

I  sich  auf  .10  377  M.  und  ergibt  nach  Abzug  von  Zinsen  für 
die  Anleihe  und  Unkosten  sowie  ISinkommensteuer  einen 
Gewinn  für  den  vorgenannten  Zeitraum  von  9|<)6  M.  oder 
2';,  pCt.  des  410  000  .M.  betragenden  Aktienkapitals  Die 
Auslagen  für  Reichsstempel  sowie  für  lübeckischen  Stempel 
und  allgemeine Oründungskostcn betragen  insgesamt  I28.55,V\ . 


U/ilkalfticliJU^a  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesserei 

TT  IIIICIUIMIUUC  Eulau-WilhelmshUtte,  Reg -Bez.  Liegnitz. 

emaniierlc^  ScHI  ff f Ä"ICIOSC WS  spüLn'K*^^ 

Badewannen 

JlippenhelzkJrper  TK^i^n^i^. 


aus  (iu.sseiscn,  Zink,  Kupfer,  nicket 
planiertem    Kupfer    und  NickeUtabl 


Wasch-Einrichtungen. 

Gnsseiseme  Xttffen-  nnd  7lansehenribren 


roh  und 
cniailliet  t. 


Pr^iültslen  gern  xa  DIenslen. 


Sanitätsutensilien  "p""' "  " 


Pissoirrinnen  elc. 


Preislisten  gern  xa  Diensteo 


Jt  1 1  i  a  ^  $top|httchsen  -  Ketall  -  yaclmng 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
Hur  6  Teile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung. 

Kinf!;elühil  beider  Handels- ii.  Kriegsuiariiie.  Eingeführt  bei  vielen  LandbeFrieben. 
VorzfigUehe  ^{eferenzen  nnd  Zeugnisse. 

geTCng^n'  PbuI  Gfosset,  HambuFg  9. 


?ürE6kj$waa9cn 


jeder  Keusser  Waagenfabrik 
7-R.BROIX.Neussa.Rh. 

All  BcSf)iulL:s  vciviillkuiiiiiuictc  Aus.- 
inliniin;  iKich  wyrivollen  Patenten 
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wovon  auf  die  vorliegende  Berichtsperiode  im  Verhältnis 
8426.51  M.  entfallen.  Von  dem  alsdann  verbleibenden  Rein- 
gewinn von  770  M.  wird  beantragt,  für  Abschreibung  auf 
die  Kontor-Hinrichtung  .SI3  M.  zu  verwenden  und  den  Rest 
mit  257  M.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Ob  für  das 
nächste  Jahr  schon  eine  Besserung  des  I-rachtcnmarktcs  zu 
erwarten  ist,  lässt  sich  nicht  mit  Bestimmtheit  voraussagen, 
immerhin  haben  sich  doch  schon  in  einigen  Richtungen  zeit- 
weilig fiesserungcn  bemerkbar  gemacht.  Zur  Beschaffung 
der  Mittel  für  den  Neuiiau  eines  dritten  Dampfers  und  für 
angemessene  weitere  Betriebskapitalien  ist  durch  Ueneral- 
versammlungsbeschluss  vom  30.  Juni  v.  J.  eine  Erhöhung 
des  Aktienkapitals  um  l<W(X)U  M,  bewirkt  und  für  den  Rest 
eine  Anleihe  aufgenommen. 


Der  Rheinauharen  bei  Mannheim  wurde  in  den 
neunziger  Jahren  von  der  Rheinaugcsellschaft  m.  b.  H.  unter 
Leitung  des  Direktors  Böhm  angelegt.  Unglückliche  Land- 
Spekulationen  und  andere  Umstände  führten  aber  zu  einem 
vollständigen  Zusammenbruch  der  Gesellschaft,  und  jetzt 
sieht  sich  der  Staat  genötigt,  den  Betrieb  und  die  Hrhattung 
des  fiafens  zu  übernehmen.  Die  Wichtigkeit  des  Unter- 
nehmens geht  aus  folgenden  Zahlen  hervor: 

Das  für  Hafen  und  Industrieplätze  bestimmte  Oelände 
der  Rheinaugesellschaften  umfasst  420  ha,  dass  für  etwa 


.S7.V1000  M.  erworben  ist.  Der  Hafen,  aus  3  Becken  mit 
36  ha  Wasserfläche  bestehend,  erforderte  einen  Bauaufwand 
von  6  000  000  M-  ohne  die  Qeländekosten.  An  den  Hafen- 
becken und  am  freien  Rhein  mit  einer  nutzbaren  Uferlänge 
von  zusammen  12  km  liegen  97  ha  hergerichtete  Plätze; 
weitere  Uferplätze  können  gewonnen  werden.  An  Lade- 
vorrichtungen sind  22  Krane,  ein  Getreideelevator  und  ein 
Aufzug  hingestellt.  Hin  eigenes,  ziemlich  grosses  und  noch 
erweiterungsfähiges  Klektrizitätswcrk  liefert  Kraft  und  Licht. 
An  Gleisanlagen  für  den  Hafen  und  die  Verbindung  mit 
den  {Jahnhöfen  Rheinau  und  Neckarau  hatte  die  Betriebs- 
gescllschaft  für  den  Rheinauhafen  mit  einem  Aufwand  von 
etwa  I  100  tOO  M.  lohne  Gelände)  34,3  km  hergestellt:  auch 
für  sonstige  Betriebseinrichtungen  war  reichlich,  wenn  auch 
oft  planlos,  gesorgt.  Etwa  25  Hirmen  hatten  sich  im  Hafen 
angesiedelt  und  zum  Teil  sehr  erhebliche  Kapitalien  dort 
festgelegt  im  Vertrauen  auf  die  Betriebsfähigkeit  des  Hafens. 
Neben  der  Zweigniederlassung  der  grossen  Chemischen 
Fabrik  Rhenania  aus  Aachen  mit  einem  jährlichen  Verkehr 
von  etwa  6000  Wagen  ist  besonders  der  7.=>0(X)  qm  um- 
fassende Kohlenlagcrplatz  des  Rheinisch  -  westfälischen 
Kohlensyndikats  mit  seinen  auf  etwa  1  üOOüOO  M.  gewerteten 
Einrichtungen  zu  erwähnen. 

Im  Jahre  IWl  betrug  die  Zahl  der  auf  den  Gleisen  der 
Betriebsgescllschaft  rangierten  Wagen  5Q.S33;  die  Zahl  der 
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im  Hafen  verkehrenden  Schiffe  betrug  2465  mit  562  I4S  t. 
Für  die  Mehrzahl  der  vorhandenen  Industrien  wäre  ein 
Weiterbetrieb  ohne  RedienunK  der  ftafenanlagen  eine  Un- 
möglichkeit gewesen:  manche  wären  eingegangen,  andere 
wären  abgezogen,  und  das  ganze  grosse,  noch  unbebaute 
Gelände  wäre  auf  lange  hinaus  entwertet  worden.  t£inen 
ganz  erheblichen  liinfluss  hätte  das  BrachlicgLn  der  Rheinau- 
industrien aber  auch  für  den  Staatsbahnverkehr  haben  kftnncu. 
Auf  den  wesentlich  vom  Verkehr  des  Rheinauhafengebiets 
genährten  Bahnhöfen  Rheinau  und  Neckarau  kamen  mit  der 
Staatsbahn  zur  Bcfördcnmg: 

im  Jahre  IWI    .    .    .  .SJ7  .W  t 
,     IW2   .   .    .  622  0A4  . 

Die  Bereitwilligkeit  des  Staates  zur  Uebernahme  des 
Betriebs  hat  zunächst  nicht  unwesentlich  dazu  beigetragen, 
den  Konkurs  der  Hhcinau-Ucscilschaftcn  zu  verhindern  und 
in  einer  allmählichen  Liquidation  die  planmässige  Ver- 
äusserung  des  grossen  Grundbesitzes  zu  ermöglichen.  Die 
erhöhte  Sicherheit  für  die  Aufrechterhaltung  des  Betriebs 
hat  auch  bereits  eine  stärkere  Nachfrage  nach  Industrie- 
plätzen gezeitigt. 

Damit  sind  aber,  wie  man  hoffen  darf,  die  guten  Wir- 
kungen des  staatlichen  Eingreifens  noch  nicht  erschöpft  ,- 
man  darf  vielmehr  erwarten,  dass  es  den  Ausgangspunkt 
einer  neuen,  dauernderen  Umwicklung  des  Rhcinaugebiets 
bildet 


Die  in  der  Stadtverordneten-Versammlung  von  DOss«!» 
dorf  in  zweiter  Lesung  beratene  Vorlage  wegen  Erbauunf 
eines  neuen  Hafenbeckena  und  Schaffung  von  ungefähr 
20  ha  L'ferfläche  für  Lagerplätze,  ferner  wegen  Verlegung 
des  F\'trolcumumschlagplatzes  aus  dem  bisherigen  Petroleum- 
hafcn  nach  einer  entfernteren  Uferstelle,  wegen  Uitibau  des 
jetzigen  Retroleumhafens  für  den  allgemeinen  Speditions- 
verkehr, sowie  wegen  Erweiterung  des  Zollhafens  und  Er- 
richtung eines  zweiten  grossen  Lagerhauses,  im  Ganzen  für 
einen  Kostenaufwand  von  6'  ,  MiUionen.  fand  einstimmige 
Annahme.  Mit  der  Ausführung  des  Projekts  wird  möglichst 
noch  in  diesem  Jahre  begonnen  werden. 


Schiffsdampfkcsscl  und  Schiffsdampfmaschlnen  in 
PreuBscn  1903.  Die  Zahl  derjenigen  Kraftanlagen,  die  zur 
Fortbewegung  von  Schiffen  dienen,  hat,  wenn  auch  bei  u  eilcni 
nicht  in  dem  Masse  wie  die  der  Dampfkessel  und  Dampf- 
maschinen an  Land,  so  doch  mit  wenigen  Ausnahmen  von 
Jahr  zu  Jahr  bei  gleichzeitiger  erheblicher  Steigerung  der 
Maschiiienleistungsfähigkuit  zugenonuneu,    wie    die  nach- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mnnss  gcschlilTon,  iinßbiTtroflcn  in  Qunlität  und  Ausfiihi  iiug. 

Gehartete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

pV2^1--^l f  I^inrk*^  '^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 

LyldlLUll^^'Ivlll^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  9t  CO.,  Dttsseldopf. 


3fiehel  k  Moh6 

^  Werkzeugmaschinen-  ond  Werkzeagfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 


Drehbllnke 

iK'Ucster  Koustruktiuu 


.  FraisnaKrhincn 

X  ftller  Art 

Hobel-,  Shaping^-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal- u.  Langloch-  1  Schlelfmasobinen 
Bohrmaschinen       |  Ziehb&nke 

Säntllcht  SptzialnaKbinen  T.  metdll  verarbeliung 

A  ^ 


m ' 
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mit  8-9  »  o  irad 


Ferro-Chrom,  tiO-üü  % 
wcniri'f  Kolilenstott, 
FerrO'Sniclum.  \ 0- 1  ti  '  o.20-2:)»  't,.40-6t K>  „.flO-RO" 80-J>8« 
Ferro-Molybdätt,  50" u. 70  !«»/„.  Mo.  i«l}Mll-llttill(,  rilll, 
Ferro'Wolfrmm.M^'  „  undHO  liO» \Vo,Wollraai-llitille,r»m, 
Ferro- VmaMöla,  Ferro-Titmn,  Ferro-Mangaa,  Ferro- 
Phosphor  uiiil   alle  rcineu  Mi-talie.   wie  Chrom, 
Silirun,  Nickel,  Manj^an,  SodiiinuneluU. 
Chromerz  mit  40— öö",,,.  peniuhU-n  uud  in  Stocken. 
la.  WerkxeugMtmhl,  Marke:  „Idealtlahl". 

Hermann  Essing&Comp,, 

KOIn  am  Rhein. 
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stehenden  Angßbtn  leifen.  Bs  betnig  in  Preuaaen  nach 
der  .Stat.  Korr.": 

die  Zahl  der  die  ixistmiK- 

fäniKlii;it  der  M;>- 


im 
Jahre 


Dampf-      i>anipf-  Dampf- 


scliinen  in 


Khme 

kessel 

maschinen 

HterdestarKi 

1 
l 

a)  bei  der  Binnenschiffahrt 

1894 

1240 

1413 

1338 

104616 

1895 

— 

1546 

1465 

135985 

• 

t«96 

— 

1562 

1513 

139568 

1W7 

1495 

t«45 

1642 

153012 

ime 

IS48 

1732 

1708 

160982 

1W)I 

1824 

1761 

1 76  403 

n 

li«X) 

Ih% 

l')43 

I88«J 

14.^  770 

c 

l'H)! 

1738 

1Q84 

I<128 

202  218 

I 

1902 

1757 

1984 

l<)4<> 

196  186 

w 

1M3 

1814 

2047 

2018 

207586 

b)  bei  der 

Seeschiffahrt 

t 

1894 

asi 

521 

388 

115153 

1895 

504 

3W 

117  354 

1896 

516 

387 

122  138 

1897 

389 

531 

3W 

131  449 

1898 

394 

535 

407 

134811 

l 

1899 

432 

580 

447 

146981 

1900 

470 

630 

495 

160892 

m 

1901 

484 

64« 

512 

165  825 

m 

l')02 

502 

675 

533 

1 76  Ol>h 

S35 

722 

571 

18«.  37(1 

Hiernach  haben  sich  im  Zeiträume  18'>4— 1'^>03  vermehrt: 
die  Binnenschiffskessel  um  44,9.  die  -maschinen  uro  50.8 
und  ihre  l^tstungsWiigkeit  in  PferdestSrIcen  um  98^4  v.  H., 
die  SeeaddHriteaael  am  38A  die  -naKliinea  um  47^  und 
deren  Pferdestärken  um  61.9  v.  H.  Von  1902  auf  1903 
stellten  sich  die  entsprechenden  Zunahmeziffcrn  bei  der 
Binnenschiffahrt  auf  3,2  bczw.  3.7  und  5.8.  bei  der  See- 
schiffohrt auf  7,0  bezw.  7,1  und  5.Q  v.  Ii.  Nur  in  den 
R^ieningabezirlten  Erfurt,  Aachen  und  Sigmaringen  sind 
Ketaei  und  MaicÜnan  aur  Portbeweguqg  von  DampÜadiHfen 
auf  Binnengewkaaem  nicht  vorhanden.  Was  die  gesamte 
l^istungsfahiKkelt  der  Binnenschiffsmaschinen  anlangt,  so 
stand  im  Berichtsjahre  Düsseldorf  tnit  62  648  Iferdcstärkeii 
an  erster  Stelle.  Es  folgen  in  bedeutendem  Abstände  COln 
mit  19619  und  Potsdam  mit  19  336  Pferdestärken.  i-Tir  die 
SeadaoqrfschUiahrt  kommen  9  Rcgieruiigabesirke  in  Betracht: 
ScIilAwig  mit  einer  gesamten  LeiatungaBliigiiril  der  See- 


achiffsmaschinen  von  98  021,  Stettin  von  35  210.  Stade  voa 
23012,  Königsberg  von  I0  2.'>(>,  Üanzig  von  8610.  Auridi 
von  7176.  Stralsund  von  2693,  KOslin  VOR  1201  und  LdlM- 

burf»  von  20<)  Werdest.1rken 

Unter  den  am  31.  März  1W3  «e/ililten  2047  Binnen- 
schiff skesscin  befanden  sich  1721  Feuerhüchscnkessel  mit 
Heizrohren,  124  Feuerbüchsenkessel  mit  Siederöhren,  IIS 
eqgrOhrige  Siederohriceasei  und  87  Kessel  anderer  Kon- 
stnilrtion  mit  einer  gesamten  benetzten  Heisfliclie  von 

97  367  und  einer  Roslfliche  von  3004  qm.  Die  ftatgeeetzte 
höchste  Dampfspannung  erreicht  bei  lOI  Kesseln  1  bis  5. 
bei  153.S  Kesseln  über  5  bis  10.  bei  410  über  10  bis  15  und 
bei  einem  Kessel  16  Atmasphärenüberdruck.  Das  Alter 
beinigt  bei  981  Kessehi  10  Jahre  und  darunter,  bei  771  ülier 
10  bis  20,  bei  261  Umt  20  bis  30  und  bei  34  Keaadn  Ober 
30  Jahre.  Der  Uteate  Kessel  ist  im  Jahre  1851  eritaut 
worden.  In  l*reussen  sind  1445,  im  übrigen  Deutschland 
3.54  und  in  ausserdetitscheii  Ländern  2AH  Kessel  herj;estcllf 
worden.  Von  den  2018  Binnenschiffstnascliinen  sind  1974 
Schubkurbcl-.  40  oszillierende  und  4  E^anciennaschinen, 
und  zwar  20O  ein-,  1586  aweK  1 18  drei*,  5  vierzj-Undriga 
und  101  ZwHIingsmaschinea.  Die  Ausnutaung  des  Dampfes 
erfolgt  bei  827  iVaschinen  dme  Kondensation,  bei  876  mit 
Einsprilzkondensation  und  lief  315  mft  Oberflächenkonden- 
sation.  Das  Ursprungsland  ist  bei  1283  Maschinen  F'reiisseii. 
bei  417  das  übrige  Deutschland,  während  318  in  ausser- 
deutschen  Undam  gebaut  worden  sind. 

Die  722  Seescliiffskessel  setzen  sich  ans  677  Zylinder-, 
19  Zylindcrdoppcl-,  2  Vertikal-,  13  Lokomotiv-  und  11 
Wasserröhrenkesscin,  mit  einer  HeixHicbe  von  66  686  und 
eifier  RostflAche  von  1916  q/m,  zuaanmen.  Die  hOchate 
Dampfspannung  beiief  ^ch  bei  28  Kessein  auf  4  I>i8  5,  bei 
403  Kesseln  auf  über  5  bis  10.  bei  280  Kesseln  auf  Cber 
10  bis  15  und  bei  2  Kesseln  auf  17.5  Atm')$ph3rcnflberdnick. 
Von  den  Kesseln  haben  424  ein  Alter  von  10  Jahren  und 
darunter.  2.56  von  über  lo  bis  20,  39  von  über  20  bis  30 
und  3  von  über  30  Jahren.  Aus  Preussen  stammen  487. 
aus  dem  übrigen  Deutschland  137  und  am  dem  Auslände 

98  Kessel.  Bei  den  571  SeescMfbmaachinen  (davon  564 
direkt-,  h  indirekt-  uri;l  I  rückwirkend i  bilden  die  Mammer- 
niaseliirieii  mit  .161  die  Mehrzahl :  es  folgen  182  vertikale, 
15  schräglicgcnde.  7  horizontale  und  <i  oszillierende 
Maschinen.  Von  den  Seeschiffsmaschinen  sind  5  einfache. 
372  zwelhclia^  189  dreifsche  und  5  vieifadie  Expansions- 


Stute&Blumenthaly  Hannowar-Limlen  18 

Erste  Deutsche  Bau-Anstalt  fDr  voU- 

stlndige  Wäscherei-Einrichtungen. 


Vmtant-Unlvars  al-B  kaoh- 
mad  BlknatKsohln«  mit  I 


Wnaota-,  Bpftl- 

[otnll  trommeln. 


Qnaraohoitt 
dar  TromBalB. 


Referenzen  von  Behörden  und  Anstalten. 


IfeeafeMMMMokUi*. 

Tor  anderen  S.v.ttemeu 
tili  lODem  fieler  St'hlru<]*T- 
keiteel,  dr»tuiU>  irruascr  FUII- 
rniiin. 
bcfiurma  FOllbVha. 
SororUgva.   aicberaa  Au»- 
igaleban  dSehleudarke««!*. 
Eiateehatau.  •olidaatBaaart 


=  Totsttca  vor  aamtUoliaB  «adaran  •j«l«maii:  ^= 

A  nv  lt..|iruiii;vii,  iloaltalb  kaioa  Wiiadia r«laiatMda  (..«  bründi^r 
in  <l<'r\V.artiU<>iiiinel.miUiinunvarvlaiolillnhaeh(inmide|{iiir.it.iin:; 
il<T  WlUrhr.  S.'lilinsst  k.-n'.ircilillv  Kui'ti- und  K^ri<>splun|."i- 
•|>|>Bral,  lH'>-iriM<liiri;>^a|i|Miiil.  Wa^i  hiua»!  hin«".  S)iilliu*&etiii)<i 
und  KlAuu-crii«!;  In  <)>'-liaib  Miuii,-  ilfthUnhoailu  vlaJaeiÜK« 

b0«i>6t(>  lyelsiitiik'snuii^'kiMt.  KrtpamiaanManacben-uiulBalHal»' 
kraru  Dkiupr.  I.au(,-t'tj  iiii.l  Wiuaar.  —  Uober  Materialwart  diu«b 
actavere,  atu  kuprerniui  FaconrOtat«a«uid  Utfrrlirn  ireblldsto  Innen- 
lcOBmal.-FWta*MBau«rC-DlluMMli«r\'oracblu<ssdcrAtm-ieii- 
tronmal  mU »rhlabaklapp«,  daabalbbatn  Dun»t  in,  Wim  <  r/mm. 

aiaaaiimanif  el. 
Or.  I.:  LalatnoK  30  000 
Sarrlattan  pro  Tair. 

Viir/üf  1  r.i.  ^ri.'t  ,  !i  . 
j<'<len.'lullii  \'i  Ji-,  !  .-Ilic.,  i,  Ii 
bpiilcnSaiteii  Ii.i|.-Il'  n- 
tualij;«ni  I>ui.  li^- inf,  [.»• 
halb  enonue,  iitiüIn'rtrufTimi.- 
I.nistunir.  —  Keinn  U>iirmi 
Traniiimrtlü.-h«^,  .liwihalb 
bUUir  in  d«r  l'nl4>i-baUuni; 
—  Ownjriilor  Vr>rtirnin  li  au 
Dunpf-  iiriil  H.'^i  •  l.  .Uriifi. 
Solldoet«  Uli  II 


l>ampfk|>uii 


ikUIbia  V 


88 

!_  kjui^ud  by  Google 


No.  13. 


maschinen.  In  Preussen  sind  380.  im  übrif^n  Deutschland 
l().S  und  im  Ausland  8ö  Marchinen  erbaut  worden. 

In  welchen  GewcrbeRruppen  Dampfschiffe  vorkommen, 
wie  viele  Kessel  und  Maschinen  zu  ihrer  Fortbeweffung 
dienen  und  wie  gross  die  Leistungsfähigkeit  der  letzteren 
ist,  zeigt  die  folgende  Nach  Weisung.' 

Am  31.  März  1903  waren  vorhanden: 

in  den  Dampf-  Dampf-    Dampf-  p,'"'| 

Ocwcrbegruppen:      schiffe  kesscl  maschinen  ^j^j.'j^^'jj 

a.  Bei  der  Binnenschiffahrt: 

Fischerei   2  2           2  150 

Bergbau.  Hütten- u.  Salinen- 
wesen   19  31  23 

Industrie  d.  Steine  u.  Erden  30  30         3.S  1642 

Verfertigung  von  Maschinen 

Werkzeugen  usw.     .    .  20  21          20  805 

Chemische  Industrie     .    .  5  5           5  311 

Industrie  d.  Heiz-  u.  Leucht- 
stoffe   4  4            5  315 

Te.xtilindustric   2  2           2  26 

Papier-  und  Lederindustrie  2  2           2  100 

Industrie    der   Holz-  und 


Schnitzstoffe  ....  5  5 
Industrie  der  Nahrungs-  u. 

Genussmittel     ....     23  23 

Baugewerbe                       253  257 

Handels- u.Verkehrsgewtb.  1449  1665 

b.  bei  der  Seeschiffahrt: 


25 
282 
1612 


522 

I  452 
17  255 
178  441 


Fischerei   62 

Industrie  d.  Steine  u.  Erden  3 

Verfertigung  v.  Maschinen. 

Werkzeugen  usw.     .   .  8 

Industrie  d.  Heiz-  u.  Leucht- 
stoffe   6 

Baugewerbe   58 

Handels- u.Vcrkehrsgewrb.  398 

Unter  den  Binnendampfschiffen  des  Baugewerbes  be- 
finden sich  allein  207  im  Staatsbesitze  bei  den  Slrotnbau- 
verwallungen  und  übrigen  Staatsbaubehörden;  von  den  See- 
dampfschiffen dieser  Ocwerbegruppe  gehören  53  dem  Staate 
Im  Handels-  und  Verkehrsgewerbe  dienen  1342  Binnen- 
und  391  Seedampfer  zur  Personen-  und  Güterbeförderung 


64 
3 

14 

12 
60 

569 


64 

3 


6 
74 
415 


17217 
170 

2  235 

8  550 
10  087 
148  120 


CWTodelle  neuer 

Srfindungen 

InstitDt  fär  Modellbao,  H.Bicbteler,  GIasbättei.Sa,108 

Küstcnansi  liliit;e  uuil  I'rosprktp  frei 

iSBaiaKiBaBaKaKggsgsgaBasaGgasgKggaBgegBZ 


HKRLIN  MO.  3.), 
NrhIeitiHrhrMtr.  6. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kprnleder-DyDanio- 
Kiemen,  I)aa«>rleder- 

k'anielbaar-KIpmen 
niid  alle  technischen 

l.ederarilkel,  Maii- 
xrhettes,  Klage  ptc. 


K!a4aM      McMffTanN"r?on^Wn-  /^RL  i^^B^  ^Bl^  iGB^  ^ÜSt 

und  Kopflbtmen,  ^^^^  f^M^     Y^K^      i^B^  !■ 

iWlWli      Mcis  prompt  UD'i  billig  in  un-         !■  I^l  !■         |H  !■ 

^^^^^^      bester  Ul 

Schranhen-nKietenfahrik  £eurs  (Kempelmannjatingen  b.Dfisseldort. 


Tlgtlcba  Productien 
Ubar  lOOOO  Ko. 


Mugnolla  •  Metall  i»i  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
Mtumeiisclzung  gcseitlicb  geschätzt  I 


iMflGNOUfli 

äktifrictions-metalM 

^  (Zum  Ausgiesscn  von  Lagerschalen) 

T'derslttt  dca \ltia\n  Dnek  ni  d«r  grliitio  BKthrlii 
dl|kiit,  Wilbt  Hkter,  2tl|l  ein»  firlnstrei  Rclbnit 
CMffIcleii'ti,  berlkrt ilct  lliifer  rli jtdu iitftn Lj|tr- 
■itill,  M  tokMidft  all  dli  Ictt». 


Üroseharen  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennung»»chrelben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Industrielandern  der  Welt. 


D.  R.-P.  55697 

wlrrf  stets  unler  der  Garantie  verkauf),  dass 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetallgestelltwerden.entsprlcht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewahrt 
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Schwedens  Eisenindustrie  im  Jahre  1903.  Nach 
einer  von  dem  Verein  schwedischer  Hüttenbesitzer  heraus- 
geRebenen  Zusammenstellung  (gestaltete  sich  die  Eisenerzeu- 
gung Schwedens  im  Jahre  190.^  folgcndermassen  (die  Zahlen 
für  1902  sind  zum  Vergleiche  beigefügt): 

Produktion  in  t 

19(B 

ina  1901        -f  mehr 

—  wraifrer 

Roheisen   524  000     489  700     —  34  700 

Luppeneisen  183  600     191300     -f    7  700 

Bcsscmcr  -  Ingots  ....  85  200  84800  —  400 
Martin  -  Ingots  198  300     220  200  4-21900 

Während  des  letzten  Vierteljahrs  1903  waren  98  Hoch- 
öfen (1902:  119),  292  (  295i  Herdöfen,  19  (21)  Bcssemer- 
und  46  (42  >  Martinöfen  im  Betrieb. 

Die  l.ombardbestände  an  IZiscn  aller  Art  beiiefen  sich 
am  I.Januar  1904,  soweit  dies  crmittcll  werden  konnte,  auf 
36  400  t,  d.  i.  4600  t  weniger  als  zu  gleichem  Zeilpunkte 
des  Vorjahres. 

Die  Ausfuhr  von  Eisen  in  den  letzten  beiden  Jahren  und 
im  Durchschnitt  der  letzten  zehn  Jahre  ist  in  der  nach- 
stehenden Zusammenstellung  ersichtlich  gemacht: 

Zu.<»mmt>n. 

Jilir  Robeisen  Ous.stiKkke  Luppen  Stjinf^ncls.  ein.«chlli'!»i»lli  |i 

Honst  le.  Klsena 

1902  ..     73  300    8  100     20  400   174  000       292  000 

1903  .    .     70  100    8  500     23  000    180  900       298  200 
Durchschnitt 

1894/1903      79  500    7  600     19  700    165  600       28«  l(K) 
(Nach  Svcnsk  Export.  Stockholm.) 

Schiffbau  am  Clydeflussc.  Am  Clyde  wurden  im 

Monat  l-ebruar  ungefähr  70  (XX)  t  neue  Schiffe  in  Auftrag 

gegeben.  Vom  Stapel  liefen  19  Schiffe  von  zusammen 
41  000  t. 


Japans  Schiffbaulndustric.  Nach  den  Ausführungen 
des  „Statist"  bcsil/t  Japan  20  nach  europaischcni  Vurbildc 
eingerichtete  Werften,  daneben  ungefähr  ebenso  viele  kleinere 


von  Eingeborenen  ausgerüstete  primitive  Anlagen.  Im 
ganzen  sind  darin  etwa  20  0OO  Personen  beschäftigt,  ferner 
einige  10  000  Mann  in  den  Maschinenbauanstalten  Die 
staatlichen  Schiffbau-  und  Reparaturwerkstätten  in  Yokosuka 
haben  5000  Mann  angestellt,  die  Werke  in  Sasebo  für 
Schiff-,  Maschinen-  und  Kesselbau  4000  Mann,  die  Reparatur- 
werkstätten in  Kuri  .SOOO  Mann.  Der  Staat  ist  auch  Eigen- 
tümer einer  mit  einem  Kostenaufwand  von  £  1  500  000  er- 
richteten Oiesserei,  die  neben  Schiffbaumaterial  Stahlschienen 
liefert.  Stahlbleche  kann  Japan  nicht  herstellen,  es  nuiss 
solche  vielmehr  vom  Auslände  hereinnehmen.  Die  Werften 
in  Yokosuka  produzierten  letztes  Jahr  den  Kreuzer  dritter 
Klasse  .Otoma"  von  3000  t  Deplacement  und  IOO(K)  (PS, 
zwei  Zerstörer  von  je  380  t  und  6000  1  P  S,  sowie  2  Tor- 
pedoboote von  je  180  t  und  2400  IPS.  Die  Werften  in 
Kuri  lieferten  ein  Kanonenboot  und  sieben  Torpedoboote, 
zusammen  1710  t  und  .10  400  I  PS.  Die  Werften  in  Sasebo 
stellten  u.  a.  drei  Torpedoboote  her.  Neben  diesen  älteren 
staatlichen  Werften  wurde  ein  ähnlicher  Betrieb  im  Anfang 
dieses  Jahres  in  Maizuru  eröffnet.  Lieber  die  Gesamt- 
produktion einschliesslich  der  privaten  Werften  liegt  folgende 
Lloyds-Statistik  für  1903  vor: 

15  Handelsdampfer  aus  Eisen  und  Stahl   2  t  641  t 

16  do.  .    Holz  u.  anderen 

Bestandteilen     6  230  , 
I  Segelschiff.  Eisen  und  Stahl  2  300. 

30  kleine  Segelschiffe  aus  Eisen  und  Stahl  4  243  . 
62  Handelsschiffe  .14  514  t 

15  Kriegsschiffe  6  490, 

77  Schiffe,  von  mehr  als  je  100  t  41  004  t 

Die  Produktion  der  Privatwerften  umfasst  die  Schiffe 
.Nikko  Maru"  und  .Ceylon  Maru"  von  je  .S.500  t,  die  .Yeike 
Maru"  von  lOOO  t.  die  „Nügata  Maru"  von  2I(X)  t.  sämt- 
lich auf  der  Mitsu  ßislii  Werft  in  .Nagasaki  gebaut,  sowie 
eine  ganze  Reihe  kleinerer  Fahrzeuge  aus  den  Werften  in 
Osaka.  Shinagawa,  Tosa  und  Yokohama;  letztere  Werft 
reparierte  letztes  Jahr  über  100  Schiffe.  Zu  Beginn  dieses 
Jahres  hatten  in  Arbeit  die  Mitsu  Bishi  Co  3  Dampfer,  dar- 
unter einen  von  7300  t,  zusammen  12  4(X)  t  und  15  8(H)  I  PS; 
die  Kawasaki  Co.  3  Handelsdampfer  von  1075  l.  einen 
Kreuzer  für  Korea  vou  1 100  t,  ein  Kanonenboot  für  China 
von  .5.50  t.  Auch  alle  anderen  Werften  waren  gut  mit  Auf- 
trägen versorgt. 


Paris  1900: 

ßotdetie  Jteiiailte. 

Dfisseldorf  1902: 

Goldene  )(edaille. 


JrooMjein,  gielefeld 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
o  »  •  •  •  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grüssesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsm  aschinenbau . 
=  Tollendet  in  Constmction  nnd  Aa^rehraa^.  = 
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Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Tests  of  arinored  ttirrets  Arniy  and  Navy  Journal.  20.  Pebr. 
Aus  dem  Hrgebnis  der  Beschiessung  des  vorderen 
Turmes  des  französischen  Schlachtschiffes  Suffrcn 
wird  der  Schluss  Rczogen.  dass  das  Gewicht  eines 
l»anzerturmes  mindestens  700  mal  grösser  sein  müsse 
,  als  das  Ocwicht  eines  aufschlagenden  acschosses. 
damit  sein  Bewegungsmechanismus  intakt  bleibe  F-ür 
Türme  mit  unter  -15  Orad  geneigter  Aussenseile  soll 
das  2.S0  fache  des  Geschossgewichtes  genügen. 

Ordnancc  in  our  Navy.  Army  and  Navy  Journal.  27.  Febr. 
Infolge  des  Platzens  zweier  20.3'  cm  Rohre  auf  dem 
Schlachtschiff  .Jowa"  (vergl  Schiffbau  V.  S  .S4'J| 
wird  für  sämtliche  amerikanischen  Geschütze,  auch  für 
solche  neuester  Konstruktion,  die  Anfangsgeschwindig- 
keit der  Geschosse,  d.  h.  also  die  Pulverladung  durch 
Verfügung  des  Bureau  of  Ordnance  herabgesetzt. 
Hs  sollen  die  ursprünglich  für  braunes  Pulver  kon- 
struierten Geschütze  rauchschwache  Pulvcriadungcn 
erhalten,  die  folgende  Anfangsgeschwindigkeiten  ver- 
leihen : 

Kür  die  ^3  cm  K.  610  ni  Anfangsgeschwindigkeit  des 
Geschosses  statt  früher  7(10  m 
30.5  640  .  ,  ftH6  . 

.     .    25.4  .    .  610  .  ^  672  . 

-      .    20.3  ,    ,   640  .  ,  700  , 

.      -     15.2  .    .   6.S6  .  .  732  . 


Die  von  vornherein  für  rauchschwaches  Pulver 
konstruierten 

33  cm  K.  erhalten  824  m  statt  854  m  Anfangsf^cschwin- 

digkeil  d.  Ueschosses 
30.5  .   .       .      824  .    .   854  . 
20.3  .    .       ,      824  .    ,   «54  . 
17,8  ,    .        .       824  ,     .    8.S4  . 
15.2  .    .        .       854  .     .    885  . 
Relative  officiency  of  our  Navy  guns.    Army  and  Nav\ 
Journal.    5.  März.    Der  Artikel  führt  an  Hand  der 
in  Weyers  Taschenbuch  der  Kriegsflotten   I904  ge- 
gebenen Daten  den  Nachweis,  dass  die  amerikanischen 
Geschütze  um  12.5  bis  2<),5  pCt.  denen  französischer, 
englischer  oder  deutscher  Konstniktion  an  Leistungs- 
fähigkeit nachstehen.     Diese  Prozentsätze  erfahren 
eine  weitere  Steigerung  um  7    8  pCl.   durch  die 
vom  Bureau  of  Ordnance  befohlene  Verminderung 
der  Anfangsgeschwindigkeiten.  Vergleiche  .Mitteilungen 
aus  Kriegsmarinen". 

Handelsschiffbau. 

Fishermen  for  Gulf  of  Mexico  service.  The  Nautical  Gazette. 
3.  März.  Wiedergabe  der  Linien  und  des  Segelrisses 
eines  von  Cowninshild,  Boston,  entworfenen  hölzernen 
Fischerboot -Typs,  von  dem  vier  Fahrzeuge  gebaut 
worden  sind.  Die  Abmessungen  sind:  L  (über  alics' 
—  30.4  m,  L  w  I.  22,0  m,  B  —  6.53  m,  Tiefgang 
3.Q6  m.  Deplacement  124.4  t,  Segelareal  =  378  qm. 
Ein  fioot  hat  einen  Gasolin-Motor  von  25  P  S  erhalten. 

The  ncw  tugboat  Conestoga   The  Nautical  Gazette.  10.  März. 
Notiz  über  den  Schleppdampfer  , Conestoga":  L  (über 
alles  I    -  52,0  m.  B      8.85  m.  M      5,5  m.  Eine 
Dreifach-Expansionsmaschine  und  zwei  Zylinderkessel 
Längsansichl. 


H.  Wohlenberg^  Dretibank-Faöhk,  Hannover. 

Drehbänke  eigener  Konstniktion 

in  benrorrageiider  Ausführung  mil  vielen  palenlierten  Neuerungen. 
Letzte  Neuheit:     r  ^pindelstock    mit  Patent-Rädervor^ 
wicMil  nr  Arbeiten  {        «elegc  und  Transportwellen-Antrieb 


mit  Setiietliirehstihien  l 


durch  Räderwerk. 


SEMENS  äHALSKE" 

Aktiengesellschaft 
BERLIN  SW.,  Markgrafenstrasse  94 




Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger    —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Temperaturmelder  --  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 
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New  Canadian  screw  ferr>'boat.  The  Naiitical  Gazette. 
10.  M&rz.  Angaben  über  ein  kanadisches  Schrauben- 
fährboot:  l.  (über  alles)  45.0  m,  l.wi.  -  .38,2  m, 
B  —  8.55  m.  H  .3.5  m.  TicfRanR  1,Q  m.  De- 
placement: .310  t,  Geschwindigkeit:  10  kn.  Maschlnen- 
Icistung  325  i  P.  S.  Eine  Verbundmaschine  mit  0,5 1  m  Hub 
und  Zylindcrdurchmcsscrn  von  0,.355  m  und  0,71  m. 
Zwei  Zylinderkcsscl  von  3,04  m  Länge  und  2,.32  m 
Durchmesser  nnd  mit  einer  Rostfläche  von  4,65  qm. 
Das  Boot  hat  an  jedem  Bnde  eine  vicrflüglige  Schraube, 
die  durch  eine  gemeinsame  Welle  verbunden  sind. 
Schraubcndurchmesscr  =  1.68  m,  Schraubenstcigung 
—  2.41  m,  Tourenzahl;  165.  Zahl  der  Passagiere: 
600.    I.ängsansicht.  Stauungsplan  und  Decksplan. 

l.e  vapeur  de  Charge  .Carol  I".  Le  Yacht.  12.  MSrz 
Kurze   Beschreibung   des   französischen  Spardeck- 


dampfers .Card  1".  1.  —  W,35  ni.  B  —  14.32  m. 
H  -  7,Q2  m,  Tiefgang  6,47  m,  Tragfähigkeit 
5283  t.  Maschinenlcistung:  2000  i.P.S.  Probefahrts- 
geschwindigkeit 11.8kn.  Eine  Skizze  vom  Längs- 
plan. 

Notizen  aus  der  Seefischerei  der  Vereinigten  Staaten.  Mit 
teilungen  des  Deutschen  Seefischerei  •  Vereins  No.  3, 
Artikel  über  Betrieb  und  Schiffstypen  der  anierika 
nischen  Seefischerei  unter  besonderer  Berücksichtigung 
der  auf  Einführung  der  Dampf-  und  Motorkraft  ge 
richteten  Bestrebungen.  Abbildung  und  Konstruktions 
daten  zweier  Motorsegler  und  zweier  Fischdampfer 

New  steamship  Baltic.    Marine  Engineering  No.  3.  Be 
Schreibung  und  Stapellaufbilder  des  für  die  White 
Star-Linie  bei  Ilarland  &  Wolff,  Belfast,  gebauten 


Düsseldorfer  Rranbaugesellschaft 

m.  b.  H. 

Dusscidorf-Obercassel 


Liebe-Harkort  Krane 


J«d«r  Art  In  vor- 

müirllcher 
KonstraktloD  nnd 
AuaftiliriuiiP 


s 


ollen  die  Schiffskessel  - 
und  Schiffsmaschinew 

ihre  höchste  Leittunnfahiglceit  entwickeln,  >o 
ilolicre  man  KeMel  u.  Rohrleitungen  mit  Marine- 
Gloria  lnfuiorit  au«  der  Fabrik  der  Vereinigten 
Norddeutschen  u.  Deaiauer  Kieselguhr-CeieUtcb 

Rheinhold  St  Co.,  Hannover. 


i 


Teleph. 

io:i8. 


Gebrfider  Suskireben 


Teleph. 

1038. 


Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

Pcnnaocnlc  Ausstellung  von  Werkicugmaschincn ; 
Lcitspindeldretibinkc.  Hobclmasrhincn,  Hohrmaschiocn, 
llebezeuge,  LucLsianzcn  und  Scbecica,  Kienienscbeilien, 
Schi  aubstückc,  Hpiralbohrer  und  Werkzeuge  aller  Art. 


THERMIT 

zum  5chweissen  von 

Steven,  Ulelkn,  Kohren  u.  $.  w. 


sowie  zur 


Reparatur 
gebroehener  Stahl-  n.  Sehmiedestfteke 

Th.  Qoldsehmidt 

Abt.  Thermit.  0  Essen -Ruhr. 
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Riesendarnpfers  .Baltic".  L  --  221.3  m.  B  22.9  m. 
H  K  I4,<)5  m,  Deplacement  iKcladcn»      40  000  t. 

Scarfing  a  bar  item  to  a  platc  kcel.  Marine  Engineering 
No.  3.  Angabe  der  Detailkonstruktion  an  der  L'cbcr- 
gangssteile  vom  Flachkiel  zu  einem  geschmiedeten 
oder  gegossenen  Steven  von  rechteckigem  Querschnitt. 

New  Australian  liner  Nikko-Maru  Marine  Engineering  No.  3. 
Pläne  und  Beschreibung  des  von  der  Mitsu-Bishi- 
Werft  zu  Tategami  für  die  Nippon  Jusen  Kaisha  ge- 
bauten Dampfers  .Nikko-Maru*:  L  ^  128  m.  B  ^ 
l.^.2.s  m.  II  P.3  m.  V  17  kn.  i  P  S  6500. 
Grossfonnage  —  .S600  t. 

Shipbuilding  in  Japan.  The  Kobe  Ship  yard.  Marine 
Engineering  No.  3.  Mitteilungen  über  die  Entwick- 
des  japanischen  Schiffbaus  und  speziell  der  Kawasaki- 
Kompanic  in  Kobe 

Kriegsschiffbau. 

Das  Vereinigte  Staaten -Unterseeboot  .Prolector".  Mit- 
teilungen aus  dem  Oebiete  des  Seewesens.  No  IV. 
Eingehender  Artikel  über  Konstruktion  und  Erprobung 
des  amerikanischen  Lake -Bootes  „l*rotcktor"  mit 
zahlreichen  Skizzen.  Abbildungen  und  Konstrtiktions- 
daten  nach  Journal  of  the  Society  of  Naval  Engincers. 
Vol.  XV.  Heft  4.  Der  Artikel  enthält  unter  anderem 
auch  eine  Beschieibung  und  Skizze  des  beim  Pahren 
unter  Wasser  benutzten  Omniskops.  Vergl  „Mit- 
teilungen aus  Kriegsmarinen" 

Bin  neuer  Schlachtschiffs-Typ.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete 
des  Seewesens.  Heft  IV.  Besprechung  eines  in 
W.  T.  Jancs  Werk  .AM  the  worlds  fighting  ships" 
von  dem  italienischen  Chefkonstrukteur  Cuniberti  für 


grosK  Marinen  vorgeschlagenen  neuen  Schlaciitschifi- 
typs  Dieser  Idealtyp  führt  12  Geschütze  von  30,5  cm 
Kaliber  in  4  Doppel-  und  4  Einzeltürmen.  Ausserdem 
nur  12-7,6  cm  S.  K.  zur  Abwehr  von  Torpedo- 
booten. Mittelartillerie  ist  nicht  vorhanden.  Dw 
Panzerung  beträgt  fast  durchweg  30.5  cm.  Die  Haupi 
konstruktionsdaten  sind  folgende:  L  159  m,  B 
2.S  ni.  T  8.5  m,  Depl.  =  17  000  t,  v  —  24  kn 
Hür  diese  Schiffe  schlägt  Cuniberti  gleichzeitig  eine 
besondere  Taktik  vor.  die  auf  Grund  der  grossen 
Geschwindigkeit  in  möglichster  Annäherung;  an  den 
Feind  bestehen  soll,  um  ihn.  geschützt  durch  die 
starke  Panzerung,  durch  die  ungeheure  Ueberlegenheit 
an  schwerer  Artillerie  zu  vernichten. 
New  cruiscrs  for  the  Japanese  Navy.  Marine  Engineering 
No  3.  Beschreibung  der  bekannten  Ansaldo-Kreuzer 
.Nishin"  und  .Kasuga"  mit  mehreren  Abbildungen, 
I  Skizzen  und  Diagrammen. 

I  Official  trial  and  dcscription  of  the  imperial  Ottoman  cniiser 
.Medjidia".  Marine  Engineering  No.  3.  Ariikcl  über 
den  bei  Cramp  gebauten  türkischen  Kreuzer  .Mcdjidia" 
von  3500  t,  22  kn.  2  — 15  cm  SK  und  8—12  cm  SK 
Abbildungen  und  Skizzen. 
Le  croiseur  cuirassi  .I.eon-Oambetta".  Le  Yacht.  12.  März 
Mitteilungen  über  den  französischen  Panzerkreuzer 
.Leon  -  Oanibetta"  und  zwar  über  den  Schiffskörper, 
die  Panzerung,  die  Maschinenanlage,  die  Artillerie  und 
über  die  Turpcdoarmicrung.    1  Abbildung. 

Militärisches. 

Price  firing  in  1003  and  soine  conuuents.  The  Engineer 
26  Febr.  Uebersicht  über  die  Schicssergebnisse  mit  30..i 
und    l.S  cni   K';itioikii   auf  dem   englischen  China-, 


Digitized  by  Google 


No.  13. 


SCHIFFBAU 


Seite  676. 


Mittehneer-  und  Kanatgeschwader.  Die  verwendeten 
Schdben  hattsii  4.6  m  Hfihe,  49  uad  28  qm  PUche 
und  wurden  mit  8  bow.  IS  ko  PtM.  genMepft 
Die  Schussweite  tietrug  1280—1460  tn.  Dfe  Treffer 

betrugen  im  Durchschnitt  rund  SO  pCt 
Betrachtungen  über  den  Kussisch -Japanischen  Krieg.  Mit- 
teilungen a.  d.  Geb.  d.  Seewesens  No.  IV.  Dar- 
■teUuqg  der  ersten  Kriegseragnisse  und  Betnerloingeii 


(Be  Torpedowaffe,  Ober  Seerecht,  Kriegslcontrebande, 
ScUHbau,  Brkunduqgswesen  und  Etappenstationen. 

NantiMihw  md  Hydrographisehes. 

Nlelltltche  Kimmticfenbeobachtungen.  Mitteiluiiy;en  au.s  dem 
Gebiete  des  Seewesens  No.  IV.  Auszug  aus  einer 
Veröffentlichung  des  östeireichiscben  hydragraphischen 
Amtes  aber  die  io  EiglianiiK  der  1900  in  deo 
.MHteliuqgen*  verOffentiicfaten  Kirnmtiefenbeobach* 
tungen. 

Ueber  eine  von  Ingenieur  F.  Tami  vorgeschlagene  Methode 
für  die  nautische  Bestimmung  der  Ortszeit  aus  Stcm- 
beobachtuiigen.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des 
Seewwens  V.  Kritik  des  genannten  Kcchnungsver- 
tahmB»  welches  Tani  in  den  Annali  idrografici,  Bd.  I Ii 
hanplsIcliHch  fOr  den  Fall  grosser  Un»iclierfi$tt  der 
Kimmbeobachfiing  vorschläpt 

Die  niederländische  Tiefsce-Expcdition  auf  der  „Sibü>;a". 
Annalcii  der  Hydrujir^iphiL-  und  niarilimcn  Meteoro- 
logie Heft  III.  Vorläufiger  Bericht  über  die  mit 
UntmtMznng  der  holttndischen  Regierung  auf  dem 
Ueinen  Kreunr  ^SHtoga"  1899  bis  1900  unter- 
nommenen TtAmforschungen  im  indischen  Ozem 
und  !ii:iteriiidischen  Archipel.  Der  Bericht  behandelt 
die  Reisewege,  die  wissenschaftliche  Ausrüstung  des 
Schiffes,  die  hydr(i;;raphischen  und  die  onuc- 
graphischeii  firgebnisse  der  Expedition. 

Nebel  und  Wind.  Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen 
Meteorologie  Heft  III.  Der  Artikel  untersucht  die 
Begehungen  cwiidieo  WindMikie  und  Nabel  in  der 
Ostsee,  Nordsee,  im  Ksml  und  oordallaiitischeo 
Ozean. 

Heft  III  der  .Annalen«  eoOlllt  noch  lolgende 

Aufsätze  und  Mitteilungen: 
Der  magnetische  Sturm  am  31 .  Oktober  und  I .  November  1903. 


Die  VermessuqgstAtigkeit  der  französischen  Marine.  An- 
glben fiber  die  Organisation  und  die  neueren  Arbeiten 
des  Vermessungsdienstes  der  franaösisdien  Marin«, 
der  im  Gegensatz  ni  andern  Marinen  nur  tum  Teil 

von  Seeoffizieren,  in  der  Hauptsache  aber  von  be- 
sonderen Vermessungsingenieuren,  Ingenieurs  hydro- 
graphes,  ausgeübt  wird. 

Aufforderung  zu  Polariiclitbeobachtungen. 

Bni^hige  von  meteorologischen  TagebOdiem  bei  der 
Deutschen  Scewarte  im  Monat  Januar  1904. 

EingSnge  von  Fragebogen  und  Berichten  über  SeehBfen  be! 
der  Deutschen  Seewarte  i.u  .lanuar  1<X)4. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Januar  1904, 

SdiiffMiiascIiinmlM«. 

The  conic  propeller.  The  Shipping  World.  16.  März  Aus- 
zug aus  einem  Vortraßc  von  .V\illeii  Adam  vor  der 
Institutii.sn  ij;  i'n>;iiiecrs  and  Shipbmliiors  in  Scotland 
Über  die  Vorteile  konischer  Propcllcrformen  hinsieht' 
lieh  ihrer  Wirkung  auf  das  Wasser  und  in  Hfaliicbt 
auf  zeichnerische  Darstellung.  Einige  SUzzea. 

Le  moteur  Lozier.  Le  Yacht.  19.  Mirz.  Beschreibang  des 
amerikanischen  Petroleum-Motors-System  Losier  und 
seiner  Wirkungsweise  mit  drei  Skizzen. 


Design  of  a  ruising  launch  Marine  Ei^eering  No.  3. 
Eingehende  Beschreibung.  Linien.  Verbflnde  und  Ein- 
richtu-i^ys/eichnungen  eines  hölzernen  Motorbootes  von 
15  P  .S  I.  =  11  m,  B  ^  2.44  m,  T  o,7(>4  m. 
Deplacement  —  5,45  m'. 

Twin-screw  steam  yacbt  .Nirvana".  The  Engineer.  4.  MArz. 
Angaben  Ober  die  bei  Henderson  Co.,  Particlc.  nach 
l^llnen  von  Watson  gebaute  Dampfyacht  .Nirvana". 
L  —  61  m.  B  -  Q.I5  m,  H  =^  5,18,  v  15.08  kn  , 
20OO  i.  P  S.  Abbildung  der  Yacht,  ihrer  Ma.schlne  und 
ihres  Kessels  Ik- merkenswert  ist  der  Vierfeuer- 
Zylinderkes:^  i  m  hmeren  Duithmesser  und 
14  kg  Ueberdruck. 

Le  cotre  .Rosemi*.  Le  Yacht.  12.  MIrz.  Abbildung  des 
Kutlcr?  .Rosenn'  nebst  Skizzen  der  Linien  und  der 
Einrichtung.  Die  Abmessim^;en  der  Yacht  sind: 
L  (über  alles) —  9.<)o  m.  I  :  7  ii  ni.  R  2..^7  m. 
Tiefgang:  1,55  m,  Hauptspantareal  l.l.S  ni-,  Segel- 
areal: 74,87  m^  Bleikiel  2560  kg 


Otto  Jroriep»  Xhei^dt 

WerfceeiigMScMttn  aller  JIrt  ftr  KetaBbgarbeilmii 

bis  lu  den  grtSflstcn  AbiMSBiingWt 


AiKstelliiii  UssMut 
1912 

GUilHlllAllll 


als:  Bartetmaichlnen,  Steauukanlanfrala- 

mascbinfn,  R'ecbkMllaBhobdina'=i'>iineri,  Blechbiegmaschinen,  Srheeron,  I'resson, 
Radialbohrmascbini  n,  KetSdbobnnascliinea  (ein-  and  mebnpindelig),  FraiuuascbiDcn. 

Hbbaünaachiaan,  OnbBlnha  sie,  ato.  * 


cum  BOrdeln  Ton  Ke«8elschfltsen  ~~ 


Ms  1400  am  Onrchmeuer,  25  mm  SUrke  nnd 
MOO 
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.Rana  II  "•  Wassersport.  17.  März.  Wiedergabe  der  Linien 
und  des  Segelrisscs  der  Hussenkielyacht  .Rana  II". 
Die  Abmessungen  sind:  L  ulber  alles)  7.P.S  m, 
Lwi.  5.20  m.  B=1.75  m,  Tiefgang:  l.ix)  m.  Prei- 
bord:  0,.W  ni.  Segelfläche;  m-  «Tourensegeii 

und  40,4  m-  I Rennsegel),  ßleikiel:  t)2!>  kg. 

Verschiedenes. 

Envoi  de  sous-marins  en  Indo-Chine  Armdc  et  Marine. 
Mitteilungen  über  den  Transport  zweier  Unterseeboote 
vom  Typ  .Najade"  nach  Indnchina  mittels  des  Kreuzers 
.Poiidrc".  der  schon  zum  Transport  kleiner  Torpedo- 
boote nach  Minterindien  benutzt  worden  ist.  Die 
beiden  Boote,  die  je  6X  t  wiegen,  werden  durch  Ab- 
rüstung auf  40 1  Gewicht  gebracht    Zwei  Abbildungen. 

Karly  armorclads  Scientific  American.  27  Hebr  Artikel 
über  die  Verwendung  von  Blei,  Kupfer,  Eisen  und 
Wolle  als  Schutzmittel  für  Schiffe  vom  Altertum  bis 
zu  den  Panzcrhattericn  des  Krimkriogcs  Mehrere 
Abbildungen 

Submarine  sound  telegraphy.  Scientific  American  27  Febr. 
Eingehende  Beschreibung  eines  Signalsystems  mittels 
Unterwasserglocken  Das  von  Elisha  (Iray  Boslon 
erfundene  System  beruht  auf  der  Tatsache,  dass 
Schallwellen  unter  Wasser  sich  besser  fortpflanzen 
asl  in  der  Luft  und  speziell  in  nebliger  Luft  Das 
System  wurde  praktisch  im  Januar  auf  dem  Dampfer 
.Hermann  Winter"  erprobt  und  ergab  eine  Vernehm- 
barkeit des  Schalls  auf  7  Seem  Abbildungen  sämt- 
licher Apparate  und  Einrichtungen 

The  premium  system  in  the  dockyards.  The  Etigineer. 
4.  März.  Nachricht,  dass  die  engtische  Admiralität 
das  Prämiensystem  als  Entlohnungsmodus  auf  den 
Staatswerften  eingeführt  hat.  .The  Enginecr"  er- 
wartet von  dieser  Massregel  ökonomischere  Ergebnisse 
der  Staalswerften.  Vergl  Mitteilungen  aus  Kriegs- 
marinen 

Die  Cunningham-Scaton-Methüde  zur  Kohlenübcrnahme  von 
Schiffen  in  See  Das  Wesentliche  der  neuen  Methode 
besteht  darin,  dass  zwischen  dem  zu  bekohlenden 
Schiff  und  dem  neben  ihm  liegenden  Kohlenschiff 
durcli  Wasserstrahl-Apparate  ein  elastischer  Puffer  ge- 


bildet wird,  der  eine  gegenseitige  Berührung  d« 
beiden  Schiffe  auch  bei  Seegang  unnötig  machen  und 
einen  stets  gleich  bleibenden  Abstand  der  Schiffe  g^ 
währleisten  soll.  Die  Uebernahnievorrichtiing  selbst 
besteht  aus  Ausleger  mit  l^ufkatzc  und  üreifeimer 

Ueber  die  Ausgaben  für  die  Kriegsmarine  im  Verhältniss 
zur  Handelsmarine.  Diese  dem  Journal  of  the  Roy»! 
United  Service  Institution  entnommene  Tabelle  enthält 
für  elf  hauptsächlich  Seehandel  treibende  Nationtr 
Angaben  über  Ausgaben  für  die  Kriegsmarine.  Gt- 
samteinkommen,  Oesamttonnengehalt  der  Handelsflotte. 
Grösse  der  Seeverfrachlung  im  Aussen-  und  Küsfen- 
handel  und  Wert  der  Ein-  und  Ausfuhr.  Bei  dem 
Gesamteinkommen  ist  der  Einfluss  der  polilischea 
Organisation  Deutschlands  und  Amerikas  als  Bundes- 
staat bezugsweise  Staatenbund  auf   die   Höhe  des 

 Gesanit-Einkommens  ausser  Acht  gelassen.  

Inhalt: 

Rauch  Verminderung  bei  SclilffskeaAeln.Von  B.  Mi  sc  h  M5 
Oer  Rlicinhafen  zu  Düsseldorf,  seine  Erweitemnr 
und  UmgestaltunK.  Von  Hafendirektur  Zimmer- 
mann  6!J 

Neuere  Dieselmotoren.    Von  R.  Pöthe.     «SchUiss.i  616 
Festigkeit  von  Wellentunneln.  Von  F.  Kretzschmar. 

il-'orlsctzung  i    .   Wl 

Kettunicsboote  624 

Mitteltungen  aus  Kriegsmarinen  628 

Patent-Bericht   63' 

Auszüge  und  Berichte  640 

Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  tech- 

nischen  (lebicten  64> 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie  .  ...  642 
Zeltschriftcnschau   .    ■  672 

Der  Gesamtauflage  der  heutigen  Nummer  liegt  bei  je 
ein  Prospekt: 

I  der  Firma  de  Fries  &  Co..  Akt.-Qes..  Düsseldorf, 
betreffend  Gas-Feuerstätten, 

2.  der  l-irma  Theodor  Zelse,  Elsen-  und  Bronzr* 
glesserel,  Altona  -  Ottensen,  betreffend  Schiffsschrauben. 

3.  der  Firma  Camera-arossvertrieb  ..Union",  tiugo 
Stückig  &  Co.,  Dresden-A.  16,  betreffend  photograpfiisf'w 
Apparate  und  Ausrüstungen, 

worauf  wir  unsere  verchrlen  Leser  ganz  besonders  aw- 
merksam  machen. 


W.jLT.WieghorsUSobn 

Hamburg. 

Dampf  Bdcküfen^ « 


(5^erkinsöfen) 

und 


teig  -  Kncitnascbineit 


..^Ä™  für  Schiffe 


Kriegs-  und  Handelsmarine. 


Digitized  by  Googl 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 
ffir  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwaudleu  Gebieten. 
Ch«ffre<l«kteur:  Qelielmer  Regtorun^srat  Professor  Oswald  Plamm,  Chartottenburtp. 

Enil  Orottke'^  Varlac  In  Barlin  SW.»  WUlMliiistr.  105. 
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Bertin, 

den  27.  April  1904^ 

V.  Jalirgang. 

Nadidniek  d«  gmm 

In  IttmilK  'diMcr  ZellMbclft  THboten. 

Festigkeit  von  Wellentunneln. 

Von  P.  Kretzschmar 
(Fortsetzung,)  - 

Fall  2a. 

Belastet  durch  allseitigen  äusseren  Wasser- 
druck, Enden  S(  und     sind  drehbav  gelagert, 

wie  Fig.  77  zeij^t. 

Zur  Berechnung  dient  das  System  Fig.  78. 
Die   unbekannte  Einspannkraft  X  berechnet 
sich  aus 


F«.  77. 


Der  Wert  von  Jt  für  den  halben  Wellentunnel  ist 
hier  derselbe  wie  in  Fall  1  a.  I^rt  ergab  sich 

E  J  *  = +  (H- r)=r 

_  (ij  -\- 1)-  (f)  -j-  r) 
3 

_         +v)M4  +  v) 

^^^^ 

Dagegen  muss  d^,  besonders  berechnet  werden 
nnd  eri^t  sich  ans 

Kriftel.  V. 


n.h?,.  ■  1  w„  ds. 

wurde  gefunden  in  l-all  1  a: 
(Qr  den  vertikalen  Teil  Iii,  =  y. 
,     ,    horizontalen  Teil  ilu  =     -j-  r). 


Fig.  7a 


Uro  SRo  berechnen  m  können,  muss  zuerst  der 
p 

Auflagednidc -r-  bestimmt  werden.  Es  ist 


L  —  L 

Nun  ergibt  sich: 
für  den  vertikalenTeR  nach  Formel  8,  Seite  1 62.  Jaiirg.1V 


1 

10 


(t 


(34) 


und  für  den  horizontalen  Teil 

-      '    f#      l  ''''  ' 


2  "' 


6 


1 

10 
1 

To 


(r  :  f)rM 
3  j 
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Ks  ergibt  sich 


üv 


iinJ 


10  I     '  S  30  I 


dx 


I  1  t  r^ 


t 


Tö1T  3  ^^+'^^+T^'^(2H^) 

(r  -  b)^ 


X 


Es  bestimmt  sich  nmt 


V)' 


 ^  ^  _    ^       _  ^ 

"(1 X^»' 


(1  -i  v< 

'3 


120 


^■»-  (4  -  VI 
3 


-  —  ö 


V  L  3(1  +  v)^+  12  I  i  ;  vr 
10  l  8  (I   i  V)  (4  f  V) 

JIJI +v)M  40(H- v)=  } 

40(4  +  vr      "  J 

Ha  X  ein  ne>^afivcs  N'or/tichcn  ha*,  so  ist  es  nach 
aussen  gerichtet. erzeugt  also  ein  positives Biegeraoment. 

Die  Werte  von  und  /»'  Icönnen  der  Tabelle  15 
und  der  PIg.  "o  entnommen  werden. 

Nachdem  nun  X  berechnet  ist,  können  die  in 
den  verschiedenen  Teilen  des  Wdlentumids  wirklich 
auftretenden  Biegemomente  angegeben  werden. 


J.O     }   1.2     ,    1.4  1 

1.6  1.8 

2,0 

2.2 

1  1.- 

2,6     [  2.8 

3,0 

0,800      0.806  0.()8«) 
1,240  ,    1.493  1    1.7  7Ü  i 



1 .080  \,\(,^ 
2.070  [  2,393 

1,2.S7 
2,738 

3.105 

1.428 
.  3.495 

I.5I2  1  1,596 
3.908  j  4,343 

1.679 
4.800 

4r* 

«0 


1 

! 



1 

Somit  erhält  man 
_1_ 

Tö 


l     8  2 


r)  i' 

.1 


10  8 


Ii 


3 

(1 


Mit  Hilfe  von  Forme!  ^  l  er^^iht  sich  das  ge- 
samte Biegemoment  im  vertikalen  Teil  zu 


10 

I 

10 


2  <> 

X- y  P'  -  X  il -r-y) 
 (36). 
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F.bcnso  erhält  ::!ati  mit  Ikautzuiig  Ucr  I  ormel  35 


I 

10 


tr  — X)- 


tl) 


(2  t  +  ^) 


I  Setzt  man  hierin  t  —  n 
!  ergibt  skh 


r  und  y  —  z  •  t,  so 


=  V)  Ut'  r  t//) 


r- 
10 


+  —  <2  +  v)  +       —  r 


=  Tb{'h'+"-i('-7)-T<'+'> 


+  r  /»'  (I  vt 


(37). 


1 1  -  V» '  \ 

^     !f    ■  ■ 
Um  Kenntnis  von  dem  Verlauf  der  Biegemomente 
zu  erhatten,  sind  diesetben  in  den  Fig.  80—82  für 
\      1 .  V  T  2  und  V  =  3  unter  der  Annahme  t  =  x 

aufgezeichnet. 


Aus  diesen  Figuren  ist  zu  ersehen,  dass  das 
grösste  Moment  stets  im  vertikalen  Teil  des  Tunnels 
liegt  mit  Ausnahme  bei  sehr  kleinen  Werten  von  v 

und      welche  aber  fai  der  Hraxb  wohl  nicht  vor- 


küiiiiucn.  l:benso  ist  bemerkenswert,  dass  hier  das 
Ma.ximum  des  negativen  MoHMHifes  in  dem  Eck- 
punkt (£  liegt  und  nicht  wie  bei  FaU  IIa  in  der 
Mitte  der  Tunneldecke, 

Es   muss   nun  airtftchst  das  Maximum  von 

gefunden  werden. 

Nach  Formel  36  ist 

K)|'  ("^^"^'  ~  2")       y  /»'  —  Ml  -r  v; 


rn  n«*  .  ^     n  +v)  .  ,  *»1 


woraus 

Dies  gleich  Null  gesetzt,  ergibt 

— 22(1  +n  +  v)=:  — 2(nT'  +  /»'J 

oder 

z  ^  -^  =(1  +n+v)±  |/ { I  +n+v)»— 2 (n t'+/»')  (39). 
Da  in  den  hier  in  Frage  kommenden  Fällen 

n  -    *  wohl  stets  zwischen  den  Grenzen  n  =  2 

r 

und  n      16  liegt,  so  sollen  die  Werte  von  .z" 

Iiicrfar  bestiirimt  werden.  I);ib(.'i  zi.'ijjt  sich,  dass  bfi 
höheren  Werten  von  „n"  die  ürussc  .z"  iast 
konstant  ist. 

Mit  IkTiK-ksiclitigxmg  dieser  Werte  von  z  ergibt 
sich  nun  aus  l'unucl  J8 

t- 


VII. 


wonn 


und 


g  =  ZT"- 


2 


i  =  ,/^-0+v)|+-^. 

Die  Werte  von  g  und  i  können  den  Tabellen 
17  und  18  entnommen  werden.  Als  gute  Mittel- 
werte sind  die  fettgedruckten  Grössen  für  praktische 

RcrcchnurKcn  ^ttilfissip.  welch  erstei«  in  der  Fig.  83 
graphisch  aufgetragen  sind. 

Wie  «u$  Tabelle  17  und  18  hervorgeht,  sind 

(• 

die  Grössen  »g'  und  ,1*'  nur  wenig  von  -  -  abhängig. 

Ein  direkter  Verf^leich  dieser  Werte  mit  den  ent- 

'  sprechenden  Koeffii.icntcn  „g"  und  .1"  in  Fall  IIa 
ist  nicht  angängig,  da  das  maximale  Biegemoment 
dort  im  Sdieitd  lag,  während  es  jetzt  im  vertikalen 

Teil  auftritt.  Hs  ist  aber  leicht  7u  ersehen,  da??  der 
eckige  Wellentunnel  in  dem  untersuchten  Btreieli  bei 
Werten  von  t  >  t  stets  ein  kleineres  maximales  Hie^^c- 
moment  aiifu  eist  als  der  ebenso  grosse,  oben  ab- 
gcruiidt:tc  Tunnel. 


F^.  82. 
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Tabelle  16. 
Werte  von  z. 


V  =. 


.  1.0 

1.2  ' 

1,4 

1.6 

1.8 

2.0 

2.2 

2.4 

2 

0,78« 

0.872 

(».•',S4 

l.ll.S 

1.102 

1.268 

1.343 

4 

0,792  1 

U.8H0 

U.Oöb 

I.U52 

1.134 

1,214 

1.203 

1,371 

0 

0.795  1 

0.884  ■ 

0.<»72 

I.05P 

1.143  1 

1.225 

1.305  1 

1.385 

K 

0.707 

0.887 

0.'»7() 

l.O'i  1 

1,140 

1.232 

1.313 

I..V)4 

10 

ü,7ya 

0.884  1 

0.070 

1,067 

1,153 

1.230 

1,31«  , 

1,400 

12 

0.798 

0.800  : 

OM} 

1.069 

'  1.156 

1.239  1 

1.322  ! 

1.404 

14 

0  7«)8 

0,81)1 

0,082 

1.071 

1 . 1  .S8 

1.242 

1.325 

1,407 

10 

u,7'ja 

0,802  1 

0,0»3 

1,072 

1.150  , 

1,244  . 

1,327  , 

1,400 

2.B 


i.-ii: 

1.448 
1.464 

1,474 
1 .480 
1.484 
1,487 
1.400 


I.490 
1.524 
1.541 

1 ,552 
1.559 
1.564 
1 ,50« 
1.571 


3.0 

1 .50.? 
I,5V9 
1.618 
1 .030 
1.03» 
1.644 
1.04H 
l.OÖl 


Tabelle  17. 
Werte  von  Q. 


2 
4 
6 

8 
10 
12 
14 
10 


1.0 


1.2 


1.4 


f^m    0,401  i  0,18» 


V  = 

1,6 

1.8  ' 

2,0  i 

2.2 

2.4 

2.6 

2.8 

3.0 

0,582 

0.778 

O.HOO 

l.iilf, 

1.139 

1.268  , 

1.40,1 

()!iw:j 

o,;s« 

0,000 

1.017 

1.141 

1.270  1 

1.400 

« 

m 

0,!tOI 

I.OIH 

1,14:2 

1,27-i  j 

hm 

n 

0.790 

1.273  { 

1 

0,002 

I.ÜIO 

i 

1.40V 

« 

■  •  1 

1 

m 

- 

1.743 

* 

1 

•  1 

m 

n 

n 

'  -  1 

• 

.  1 

• 

1 

Tabelle  18. 

Werte  von  \. 


11      —  - 


2 

4 
6 
8 
10 
12 
II 
10 


1.0 


1.2 


0,i$8  [  0.576 
•  - 


V  -- 

1.4  . 

1.6 

1.8 

2.0 

2.2 

2.4 

2.6 

'  2,8 

3.0 

0.742  ' 

0.935 

I.I.S8 

1.414  1 

1.703  t 

2.020 

2.399 

1    2.804  ■■ 

3.253 

0.741 

0.0. V? 

1 , 1  .=-11 

1,411 

1.70(1 

2.020 

2.300 

2.705 

3.24.? 

1.155 

1.409  1 

1,008 

2,023 

2.380 

1  2,700 

3,230 

*  ! 

UM 

1,408 

1,«90 

««OÜO 

i,m 

1  i.rm 

s,«si 

1,153 

1,407 

I  .oo.s 

2.01  8 

2.381 

2.784 

3,228 

0,931 

1,40b 

1.004 

2.017 

2.370 

2.782 

3.22ft 

0.739  1 

1,152 

1.405 

1,003 

2,016 

2.378 

1  2,780 

3.225 

n  i 

"  1 

1.692 

2,377 

1   2.779  ; 

3,224  ' 

- 

Flg.  «3. 
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Gas-  und  Petroleum-Maschinen  tür  den  Schiifsbetrieb. 


Unter  dfesem  TWel  ist  fn  der  letzten  Versamm* 

hing  der  „Instituiion  of  N'aval  Archtlects"  von  John 
B.  Thomycroft  ein  \' ortrag  gehalten  worden,  dessen 
Inhalt  Im  fblgenden  kurz  wiedergegetien  wende. 
Daran  seien  einige  BcfrafhlnnRen  geknüpft. 

Die  Kolbcndainpiniaschine  ist  auf  der  ilöhe  ihrer 
Vert)e99erungsllhigkeit  angekommen:  um  eine  grössere 
Oekonomie  7ii  erzielen,  mus?  man  entweder  auf  die 
Dampfturbine  udcr  auf  die  \'erbrcnnungsmotorcn  ^ciii 
Augenmerk  richten.  Schiffs-  und  ScbUbntaschinen- 
baiier  sind  dabei,  die  Dampfturliinc  zur  Anwendung 
zu  bringen.  Obgleich  für  Ijindzwecke  die  Ver- 
hrcnnung^motiiren  zu  einem  grot^.scn  (irad  \on  \  oll- 
kommenlieit  gediehen  sind,  haben  sie  für  Bordzwecke 
doch  nur  sehr  lieschrinkte  Anwendung  gefunden 
und  zwar  nur  für  Boote  und  kleine  l-"alirzeuge. 
Die  Vonciif.  welche  Verbrennungsmotoren  bieten, 
sind  so  gross,  dass  ihre  Nichtanwendung  schwer 
einzusehen  ist  Ihre  Anwendung  bedingt  allerdings 
einige  für  Dampfmaschinen  entbehrliche  Hinrichtungen, 
die  aber  durch  den  WegMl  der  Kessel  und  Kon- 
densatoren reichlich  aufgewogen  weiden. 

Die  Verbrennungsmotoren  werden  eingeteilt  in 

1.  Motoren,  bei  denen  der  angewandte  Brennstoff  bei 

Lufttemperatur  verdampft. 

2.  Motoren,  bei  denen  das  Verdampft  des  Brennstoffe 

grössere  Hitze  oder  Zerstäuben  desselben  erfordert. 

3.  Motoren,  welche  (Jas  von  irgend  einem  Gas- 

erzeuger- verbrauchen. 

Die  Mnschinon  der  ersten  Art  werden  durch 
den  Daimlerniotuf  vtriretcn.  er  ist  der  leichteste  und 
einfachste.  Der  Brennstoff  wird  in  Form  von  Dämpfen 
mit  der  zur  Vetbrennung  nötigen  Luft  beim  Saughub 
der  Maschine  in  den  Zylinder  eingezogen.  Der  Misch- 
apparat ist  sehr  einfach,  die  Art  des  Brennstoffes 
erlaubt  eine  ziemlich  hohe  Kompression  ohne  Gefahr 
von  vorzeitiger  Entzündung.  Die  hohe  Kompressicn 
bedingt  einen  Ik  hcn  Explosion?-  urd  Aibeltsdruck. 
Deshalb  fallen  die  Zylirdcrabmessungen  klein  aus. 
Von  der  deutschen  Daimler-Gesellschaft  sind  Ma- 
schinen bis  zu  .100.  von  einigen  amerikanischen 
1  iimcii  bis  zu  I.SO  Brenispfcrdcitärkeii  iicrgcstciU 
worden :  die  von  Vickcrs.  Sons  &  .Maxim  Kr  die 
britischen  Unterseeboote  gebauten  Motoren  entwickeln 
M)0  Pferdestärken.  Die  meisten  im  Molorwagcnbau 
führenden  Firmen  haben  Maschinen  dieser  Art  auch 
für  Bootszweeke  gebaut  Eine  Anzahl  amerikanischer 
Firmen  fOhrt  diese  Motoren  nicht  mit  Viertakt,  sondern 
mit  Zweitakt  aus.  indem  die  untere  Seite  des  Kolbens 
benutzt  wird,  das  Luft-  und  Üampfgeniisch  in  den 
Zylinder  zu  drficken.  Diese  Maschinen  kdnnen  aber 
nur  langsam  laufen  und  eignen  sich  nicht  tnr  hohe 
Leistungen. 

Von  Maschinen  der  zweiten  An  gibt  es  eine 
grössere  Auswahl,  da  die  Schwierigkeit  der  Ver- 
dampfung des  Brennstoffes  auf  verschiedenen  Wegen 
zu  ühiTwinden  versucht  wurde.  Die  ortsfeste  Oel- 
maschine  ist  für  Leistungen,  die  keine  plötzlichen 
mid-  grossen  Aenderungen  erleiden,  betriebssicher 
hergestellt  werden,  für  Bordz\vci;ke  ist  ihre  An- 
wendung eine  schwierige.  Die  meisten  der  Maschinen 
arbeiten  ebentnils  Im  Viertakt,  die  Unterschiede  be- 


treffen nur  die  Einführung  und  Verbrennung  des 

Brennstoffes.  Bei  der  F'riestman-  und  Griffin-Maschitie 
wird  der  Brennstoff  durch  Luftdruck  in  den  durch 
Abgase  geheizten  Verdampfer  gespritzt  und  beim 
Saughub  in  den  Zylinder  gezogen,  dagegen  wird 
bei  der  Vosper-  und  Roots-Mascliiac  der  Brennstufi 
ohne  zu  zerstäuben  in  den  Verdampfer  gepumpt. 
Die  Hornsby- Maschine  ist  so  eingerichtet,  dass  der 
Brennstoff  direkt  in  eine  Erweiterung  des  Zylinders 
gepumpt  wird,  welche  unter  einer  hohen  Temperatur 
gehalten  wird,  die  Luft  wird  getrennt  eingeführt. 
Diese  .Methode  hat  den  Vorteil  der  Einfachheit,  je- 
doch ist  man  zur  Arbeit  mit  niedriger  Kompression 
gezwungen,  um  vorzeitige  Entzündungen  zu  ver- 
meiden. Aus  diesem  Grunde  sind  die  Maschinen 
dieser  .\rt  unnötig  schwer. 

Die  Diese  maschine  ist  nur  ein-  oder  zweimal 
für  Bordzwecke  benutzt,  sie  arbeitet  nach  dem  Vier* 
takt.  Der  Brennstoff  wird  am  Hnde  des  Kompressions- 
hubes in  den  Zylinder  gepumpt,  die  Kompression 
ist  eine  so  hohe,  dass  der  Brennstoff  sich  selbst- 
tätig beim  Eintritt  in  den  Zylinder  entzündet.  Eine 
fixplosion  tritt  nicht  auf.  sondern  nur  eine  allmähliche 
und  v  ollkommene  Verbrennung.  Die  Regulierfähigkeit 
ist  eine  ganz  ausgezeichnete.  Wegen  der  auftretenden 
hohen  l^vucke  ist  die  Maschine  eine  sdir  schwere, 
auf  eine  Tonne  .Maschinengcwicht  kommen  bis  jetzt 
höchstens  in  I  P  S. 

Die  Strick  land-Maschine  arbeitet  nach  demselben 
System,  ohne  icdnch  so  hoch  m  komprimieren,  sie 
muss  deshalb  mit  Zündvorrichtung  versehen  werden. 
Sie  wird  oft  als  Zweitaktmaschine  wie  auch  einzelne 
Dieselmotoren  ausgeführt,  in  diesem  Fall  ist  ihr 
Kolben  mit  einer  Verlängerung  versehen,  um  eine 
Luftpumpe  zu  bilden,  welche  die  zum  Ausspülen  der 
Verbrennungsproduktc  nötige  Luft  und  die  Ver- 
brennungfliift  liefert. 

Diese  nicht  mit  einer  zu  hohen  Kompression 
arbeitenden  .Maschinen,  welche  ausserdem  im  Zweitakt 
laufen,  scheinen  grosse  Vorzüge  zu  haben. 

Die  Motoren  der  zweiten  Art  sind  gegenüber 
der.cn  der  ersten  und  drillen  wegen  der  Scliwicrigkeil 
des  Verdampfens  des  Brennstoffes  im  Nachteil,  es  ist  aber 
wähl  scheinlich,  dass  sie  in  Zukunft  wegen  derTransport- 
fäl  igkeif.  Sicherheit  urd  verhältnismässigen  Billigkeit 
des  Brennstoffes  sehr  an  Ausbreitung  gewinnen. 

Gasmaschinen  sind  wohl  kaum  für  Bordzwecke 
versucht  worden,  nach  den  grossen  Verbesserungen 
in  tlcn  Oaserzeugern  ist  es  jedoch  möglich«  dsss 
dieselben  angewendet  werden  können. 

Eine  Gasmaschine  besteht  aus  denselben  Teilen  wie 
eine  Maschine  der  beiden  rndcrcn  Arten,  jcdochohne  Ver- 
dampfer. Der  Gaserzeuger  ninjml  liier  die  Rulle  des  Ver- 
dampfers ein.  er  ist  ^enso  nötig  als  untiequem. 

Maschinen  der  ersten  .Art  sind  die  leichtesten, 
sie  wiegen  4.5    ,s.  1  kg  für  eine  Bremspferdestärke, 
während   moderne  Torpedobootsmaschinen  -Anlagen 
i  45  kg  für  eine  I  P  S  wiegen. 
I        Das  Ingangsetzen  und  Umsteuern 
d  e  r       a  s  c  h  i  n  e  n       Kleinere    Motore  werden 
I  durch  einige  Umdrehungen  derselben  mit  Hand  in 
■  Gang  gesetzt,  grdssere  Masdiinen  erfardem  andere 
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(Mittel.  ?..  Vi.  werden  bei  den  rntersccbooten  die 
Hlcktruniutoreii  und  die  L)ynain(>maschint;n  dazu 
benutzt.  Bei  Maschinell  ersteren  und  dritten 
Art  kann  das  Anlassen  auch  so  ^schehen,  dass  die 
Maschine  durch  eine  geeignete  Drehvorrichtung 
langsam  soweit  gedreht  wird,  bis  eine  H\pl<i>ion 
erfolgen  müsste.  Wird  jetzt  auf  eleiitriscltcm  Wege 
eine  Explosion  eingeleitet,  so  wird  der  hierdurch 
erzielte  Anstoss  für  einige  l.'indrchungen  gcnilt^en, 
während  welcher  die  Maschine  in  (lang  kommt. 
Bei  Maschinen  der  zweiten  Art  ist  dieses  nicht 
anwendbar.  Man  versieht  die  Ma«;chrnc  mit  einer 
zweiten  Stcuervorriciuung.  WLl^lie  während  des  An- 
lassens in  Tätigkeit  gesetzt  wird  Dieselbe  erlaubt 
ein  Arbeiten  gleich  einer  Damplmaschine,  als  Treib- 
mittel dient  Pressluft. 

Das  l'msteuern.  Kleinere  Motoren  laufen  nur 
nach  einer  Richtung,  das  Rückwärtsfahren  geschieht 
durch  Schrauben  mit  verstellbaren  l-lügein  oder  durch 
Einschalten  eiiK>  \\  e^de^^elriehe^  Wendegetriebe 
erfordern  löslNirc  Kupplungen,  dicicnigen  des  Prof.Helc* 
Shaw  lassen  erhoffen,  dass  man  durch  dieselben  Lei- 
5li.nj;eii  bis  zu  mehreren  1000  I  I' S  fibertnif^en  kann. 

Eine  für  Bordzwectce  sehr  geeignete  Maschine 
ist  die  von  Bertheau.  Sie  ist  so  eingerichtet,  dass 
die  Vcrhrcnniinj^<pr()dukte  unter  hohem  Druck  in 
einen  Behälter  geleitetet  werden  können,  um  die  zum 
Ingangsetzen  und  Umsteuern  der  Maschine  nötige 
Dnickdiff  i-ii  liefern.  Die  Maschine  ist  mit  Steuerung 
für  '\ür-  und  Rückwärtsgang  versehen,  ausserdem 
kann  sie  während  des  Anlassen^*  im  Zweitakt  arbeiten. 
Des  Vortragenden  f'irma  baut  derartige  Maschinen 
bis  zu  beträchtlichen  Grössen. 

Ein  Vergleidi  der  Gewichte  und  Räume,  die 
von  den  verhältnismässig  kleinen  Maschinen  der 
ersten  Art  für  Beiboote,  Barkassen  usw.  beansprucht 
werden,  fällt  sehr  zu  ihren  Gunsten  ^'euenüher  den 
Dampfmaschinen  aus.  Da  die  Maschinen  fast 
automatisch  artieiten  und  längere  Vorlsereitungen  zum 
Ingangsetzen  nicht  gebrauchen,  kann  der  .Mascliinist 
entbehrt  werden,  da  der  Steuermann  die  Maschine 
überwachen  und  bedienen  kann.  Während  für  offene 
Boote  bei  gut  gebauten  Maschinen  eine  Feiier>.;efahr 
nicht  besteht,  muss  bei  geschlossenen  .N^aschincnraumen 
eine  gewisse  Vorsicht  doch  beachtet  werden. 

Bei  Maschinen  der  /weiten  Alt,  die  wenit^er 
leicht  entzündbare  Oclc  gebrauchen,  ist  euie  [  euers- 
gefahr  praktisch  ausgeschlossen.  Wenn  diese 
Maschinen  mit  weniger  als  0,45  kg  Oel  für  die 
Pferdestärkenstunde  arbeiten,  werden  die  Kosten 
geringer  als  die  einer  gleichstarken Dampfmaseti ine  sein. 
Die  Betriebskosten  der  i>ieselmotoren  sind  noch  geri  n  ge  re. 
da  sie  unraffinierlesOel  verwenden  können.  Nur  die  spar- 
samste Dampfmaschine  k.inii  ^ti  hillig  arbeilen,  wenn 
die  Kuhlen  nicht  mehr  als  10  s  die  Tonne  kosten. 

Zum  Vergleich  ist  in  den  dem  Vortrag  beigefügten 
f'igiircn  ein  Torpednhnnf5rcr«;tnrcr  dar).^uste!!t.  welcher 
einmal  mit  der  gewoiiniiciicii  Dati'.ptnutijchiiieiianlage, 
das  andere  Mal  mit  Verbrennungsmotoren  ausgestattet 
ist.  die  i(n  \'iertakt  bei  gleicher  Kolbengeschwindigkeit 
wie  die  Dampfmaschine  arbeiten. 

Dieses  ist  itt  kurzen  Zögen  der  Vortrag  von 


Thornycroft.  Kann  man  demscihen  in  allen  Teilen 
zustimmen.'  Darauf  wird  wuiil  von  sehr  vielen  Seiten 
mit  .Nein"  geantwortet  werden  müssen.  'Dnss  die 
Kolbendampfmaschine  nicht  mehr  \  erbes^crtinf^sfähig 
ist,  ist  bekannt.  Unzweiiclliat't  wird  jetzt  die  Dampf- 
turbine derart  vervollkommnet  werden,  dass  sie  für 
den  SchiHsbetrieb  vollkommen  geeignet  ist,  um  die 
Kolbendampfmaschinen  mehr  imd  mehr  aus  ihrer  bis 
jetzt  behaupteten  Stellung'  i\\  \  erdrünt^cn.  Die  Ver- 
bcsserungen werden  sicli  auf  einen  für  verschiedene 
Schiffsgeschwindigkeiten  gleichbleibend  guten  Dampf- 
verbrauch  ur.d  auf  eine  sichere  und  einfache  L'm- 
steuerbarkeit  bezichen.  Der  grosse  Vorzug  der 
I  ani]>ftlirbine  Kegf  in  dem  L'mstand.  dass  die  in  den- 
selben erzeugte  Bewegung  eine  kreisende,  keine  hin 
und  hergehende  ist.  Damit  fallen  die  meisten 
Unannehmlichkeiten  der  Kolbenmaschinen  von  selbst 
weg.  Unzweifelhaft  wird  mit  der  f:inführung  der 
Dampfturbinen  auch  eine  Umänderung  der  Schfffs- 
lult.--maschinen  vorsichgehen,  indem  der  elektrische 
Antrieb  wohl  mehr  und  mehr  den  Antrieb  durch 
kleine  Danipfniaschinen  eisetzen  wird. 

Der  thermische  Wirkungsgrad  der  Verbrennungs- 
motoren ist  allerdings  immer  grösser«  als  es  der  der 
besten  Dampftarbinen  sem  kamt,  es  Ist  damit  aber 
noch  nicht  gesagt,  dass  die  Verbrennungsmotoren 
auch  wirklich  billiger  arbeiten  müssen.  Bei  einer 
grösseren  Einföhrang  der  Verbrennungsmotoren  wäre 
jedenfalls  eine  Steigerung  des  I'reises  für  Petroleum 
und  dessen  Rückstände  zu  erwarten,  wahrend  der 
Kohlenpreis  vielleicht  sinken  würde.  Doch  die  ße- 
frich'tkcsten  allein  entscheiden  nicht  über  die  .Anwend- 
barkeit eines  Motors;  für  den  Schiffsbetrieb  ist  die 
grösste  Sicherheit  die  erste  itedingung.  und  diese 
fehlt  bis  ietzt  fast  sämtlichen  Verbrennungsmotoren. 
Der  Schlffsbetricb  fordert  ausserdem  noch  die  Mög- 
lichkeit, die  .N\ascliinen  leicht  und  schnei!  in  Cuir.'j!; 
zu  setzen  und  umzusteuern,  denn  auf  W'endegetricbe  ' 
und  Schrauben  mit  verstellbaren  Flügeln  kann  man 
nur  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  sich  verlassen,  und 
dies«  Grenze  wird  wohl  schon  bei  einigen  Htmdcrt 
Pferdestirken  erreicht  sein.  Zum  Ingangsetzen  und 
rn  ?'cncm  wird  man  sich  deshalb  wnhl  immer  der 
Pressluft  bedienen  müssen.  Wenn  auch  die  Pressluft 
durch  den  Motor  selbst  in  den  Behälter  für  gewöhn- 
lich übergeführt  würde,  müsste  man  doch  wohl  aus 
Sicherheitsgründen  eine  unabhängige  Luftdruckpumpe 
haben,  um  jederzeit  den  l.uftbehälter  füllen  zu  können. 
Gegenüber  dem  Wegfall  der  Kessel  und  Konden- 
satoren usw.  Wörde  diese  kleine  Komplikation  aller- 
dings nicht  ins  Gewicht  fallen.  Als  sehr  störend 
werden  sich  aber  iedenfalls  die  sehr  hohen  Explosions- 
drucke bemerkbar  machen;  während  der  mittlere 
indizierte  Kolbe.idruck  nur  wenig  höher  ist  als  der  hei 
Dampfmaschinen,  ist  e»  doch  iini  ein  Belrächtliclics 
der  l^.xplosionsdruck.  f;ine  Teilung  des  Druckgefälics 
wie  bei  Dampfma.schinen  ist  aber  niclit  möglich,  die 
Gestänge  werden  also  sehr  schwer  aasgeiülirt  werden 
müssen.  Dm  sehr  grosse  Leistimgcn  zu  erzeugen, 
wäre  man  gezwungen,  viele  kleine  Motorc  nebenein- 
ander zu  setzen,  hierdurch  wird  aber  ungünstig  der 
Wirkungsgrad  bednflusst.    Der  Ungleichfönni^citS' 
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grad  ist  wegen  des  Viertaktes  oder  des  Zweitaktes 
ein  sehr  grosser,  man  ist  gezwungen,  ein  Schwung- 
rad anzuwenden.  Dieses  Schwungrad  steht  aber  im 
direkten  Gegensatz  zur  Manövrierfähigkeit  der 
Maschine. 

Bis  jetzt  überwiegen  die  Schattenseiten  der  Ver- 
brennungsmotoren deren  Lichtseiten.  Bin  Wegfall 
der  Kes^  und  damit  aller  ihrer  Mäng^  würde  wohl 


von  niemandem  mehr  gewünscht  werden  als  vom 
Bordpersonal  selbst,  jedoch  nur  dann,  wenn  die 
Sicherheit  des  Schiffes  keine  geringoe  würde.  Dass 
für  viefc  Zwecke  der  Verbrennungsmotor  der  einzig 
richtige  ist.  w  ird  jeJcr  /ugebcn.  z.  B  für  Biirkasscn.  Boote 
usw..  die  den  Hafen  nicht  verlassen,  oder  als  Hitfsmotor 
für  kleinere  Segel-  und  Fischerfahrzeuge,  Für  grosse 
Seeschiffe  ist  er  bis  jetzt  noch  nidtt  ^eignet.  K. 


Die  Reparaturwerkstatt  an  Bord  des  Lloyddampfers 

„Kaiser  Wilhelm  U.\ 

Der  Stettiner  Vulkan  hat  auf  sdnem  letzten  |  dass  eine  Besdirdbung  der  ganzen  Anordnung,  sowie 

SchnelldnrnpftT.  dem  ..Kaiser  Wilhelm  If.".  eine  I?epa-  i  der  einzelnen  Maschinen  die  Fachwdt  interessieren 
raturwerkstatt  von  solcher  Vollkommenheit  eingerichtet,  <  dürfte. 

"TT    r  1 — T — r — r~n — I 
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Bedenkt  man.  dasi  auf  dem  Schiff  ungefähr 
140  Dampfzylinder  der  verschiedensten  Art  neben 
einer  ganzen  Anzahl  von  Luft-  und  Wasserpumpen. 
Lichtmaschinen.  Cfektromotoren,  Rismaschinen,  Kranen 
usw.  im  Betriebe  sind,  so  ist  leieht  verständlich,  dass 
eine  grosse  Menge  von  Keparaturarbeitai  fortgesetzt 
notwendig  werden,  die  in  Itfirzester  Zeit  und  in  zu- 
verlässigster Weise  ausführbar  sein  müssen  \l<  ist 
daher  sehr  anzuerkennen,  dass  der  Vulkan  von  der 
sonst  üblichen  Submission  Abstand  nahm  um!  die 
l,ief.?run,t^  der  maschinellen  Hitirichtiin^  Jer  Reparatur- 
werk.stalt  einer  ersten  dcjt.sclien  \Vcrkiteuj4iiiaschinen- 
febriic*)  übertrug. 

Da  an  Bord  jedes  Eckchen  ausgenutzt  werden 
muss.  so  ist  auch  der  Raum  für  eine  solche,  äusserst 
wichtige  Werkstatt  stets  sehr  beschränkt,  und  man  j 
ist  gezwungen,  nur  ein  Minimum  von  Maschinen 
und  Wericzeugen  auszuwählen.  Besonders  grosse 
Maschinen  aufzustellen,  verhiefet  daher  schon  der 
Raummangel;  es  ist  auch  bei  den  beschränkten  Bord-  , 
mittein  gar  nicht  mö^ich.  schwere  Stüdte  in  den 
ohnehin  kleinen  Werkstattsraum  zu  transportieren,  i 


einen  Durchmesser  von  560  mm  in  der  Kröpfung 

bei  l.soo  mm  Drehlänge. 
2.  I  grosse  Bohrmaschine  lur  Löchtt  Ins  zu 

50  mm  Durchmesser, 
.\.  I  Schnellbohrmaschine  filr  Löcher  bis  zu  10  mm 

Durchmesser. 

4.  I  Shapingmaschine  für  600  mm  StosslinjEe. 

5.  I  Blechschere  mit  Stange  für  Bleche  bis  10  mm 

Stärke, 
h.  I  Schleifstein. 

7.    t  Teilbank  mit  2  Schraubstöckcn. 

Neben  der  Tur  $telu  die  Drehbank,  deren  Kasten- 
füssi  als  Schränke  zur  Aufnahme  aller  Bedienungs- 
werkzcuge  und  der  Wechscilrädcr  ausgebildet  sind, 
bie  Werkzeuge  auf  der  Bank,  die  Türen.  Brillen, 
l-utlcr  usw.  sind  sämtlich  zweckentsprechend  gesichert 
i>er  am  Boden  angeschraubte  Stauchklotz  vor  der 
Banic  dient  zum  Ein-  mid  Austrei1>en  der  Drehdome 

Die  i;rossc  Bohrmaschine  an  der  Wand  und 
am  Boden  befestigt  —  ist  an  beiden  Seiten  mit 
Schränken  versehen«  die  simtliche  Btdtrwcriczcuge. 
wie  Bohrhitter,  Bobiaenker.  Spiralbohrer  usw.  enthalten. 


/iv»  hinten  gesehtn^ 


U  r'.fcräcck 


FSg,  a. 


St.B. 


Die  heftigen  Bewegungen  des  Schilfes  machen 

es  notwendig,  alle  bewcj^lielien  Dinge  so  sicher  zu 
befestigen,  dass  sie  nicht  umhergeschicudert  werden 
und  Beschädigungen  der  bedienenden  Arbeiter  faerbd- 

führen  können. 

liibbciondere  sind  alle  Schubkästen  und  Schicbc- 
fächer  so  eingerichtet,  dass  ein  Vorspruny  am  Pach 
in  eine  entsprechende  Vertiefung  an  der  Führungs- 
leiste passt.  so  dass  auch  hier  ein  zuffiOiges  Heraus- 
fliegen mit  Sicherheit  verhindert  ist. 

Abbildungen  1  — stellen  den  auf  dem  „Kaiser  Wil- 
helm II."  zur  Verfügung  stehenden  Raum  dar  von  6.0  m 
Linge.  4,323  m  Breite  und  2.475  m  Höhe. 

Aus  den  Abbildungen  4  und  .S  ist  die  Anordnung 
der  Maschinen  und  Werkzeuge  ersichtlich. 

Zur  Aufstellung  gelangten: 
t.  1  Leitspindeldrehbank  mit  gekröpftem  Bett  iür 

*)  Liidw.  Loewe  &  Co. 


Die  Stossmaschine  rechts  von  der  Tür  hat  vom 
im  Tisch  einige  gesicherte  Fächer  für  Hobelstihle. 
An  der  Wand  daneben  sieht  man  eine  Iteihe  von 
guten  Werkzeugen  für  den  allgemeinen  Gebrauch, 
wie  Winkel,  Taster,  Massstibe  usw. 

Die  Blechschere  in  der  Mitte  ist  gleichzeitig 
mit  einer  kleinen  l.ochstanze  versehen,  um  Löcher 
bis  zu  1 2  mm  direkt  aus  dem  Blech  herauszustanzen. 

Die  kleine  Schnellbohrmaschine  daneben  soll 
da?  Rohren  kleiner  Löcher  bis  zu  I(>  mm  in  runden 
und  dicken  Stücken  übernehmen,  für  welche  die 
Stanze  nicht  branchbar  ist. 

An  der  1  iikenwand  befindet  sich  die  Feilbank 
mit  zwei  kräftigen  Parallelschraubstöcken,  deren 
einer  ein  Paar  Spezialbacken  zum  Einklemmen  von 
Gasrohren  besitzt. 

In  den  Schubkästen  befinden  sich  die  allgemeinen 
Schlosserwerkzeuge,  wie  Feilen.  .Meissel,  Durchschläge, 
Stahl-  und  Zinnhammer,  Kupferdome.  Taster,  Mass- 
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Fig.  4.  Inneres  der  RcparalunA-crkslad  an  Bord  des  Lloyddampfcrs  .Kaiser  Wilhelm  II  ". 


Fig.  5.    Inneres  der  Reparaturwerkstatt  an  Burd  des  Lluyddampfers  .Kaiser  Wilhelm  II.".  W 
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Stäbe  usw.,  auf  der  Feilbank  bezw.  an  der  Wand 
sieht  man  eine  kleine  Riditplatte.  diverse  SMte 

Whitworth  -  Gewindebohrer.  Schneidkluppen.  2^hien- 
Sätze.  5*.iieren. Zangen, Universai-Mutternschlüssel  usw. 
Die  Nassschleifmaschinc  dient  zum  Schärfen  der 
Dreh-  und  HobLli<tähli:.  sowie  der  Bohrer,  das  Rej^al 
daneben  zur  Auinatime  der  Stahlstangen  bezw.  Stahl- 
feste,  das  Oelinessgeto  dient  xur  Kontoolle  des 
Schniierölverbrauchs. 

In  der  itisseratm  Ecke  rechts  befindet  aich  der 


Antriebsmotor,  der  direkt  auf  die  Transmission  treibt, 
von  der  aus  wieder  die  Riemen  ni  den  Deckenv««- 

gelegen  der  einzelnen  Masdlinen  abgezweigt  werden 
Von  Handantrieben  für  die  Maschinen  im  Falle  dc< 
Versagens  der  Dampfmaschinen  bezw.  des  Klektn; 
I  mol'irs  ist  ribj^c'schen  worden,  weil  in  solchen  f-ällen 
der  Not  durch  Ziejien  am  Antriebsriemen  dasselbe 
erreicht  wird  wie  durch  eine  gewfihnlidi  zii  achwacli 
austeilende  Handkurtiel. 

Georg  Schlesinger. 


Ueber  die  Entwicklung  von  Schiffsformen  mit  Hille 

von  Formeln,*) 

Von  D.  W.  Taylor.  Naval  Constructor  U.  S.  N. 


Die  Modellschleppversuche  haben  gezeigt,  dass 
es  möglich  ist.  ohne  Veränderung'  der  Hauptab- 
messungen  und  derWasserverdrIngung.  lediglich  durdi 
Aenderung  der  Hauptspant-PIäche  und  -f^orm,  der 
Spantenskala  und  der  allgemeinen  Spantenform  den 
Schiffswiderstand  zu  vermindern.  In  dem  vorliegenden 
N'niiraß  handelt  es  sich  um  die  Aufstellung  von 
mathcinatthchen  f  ormeln  für  die  systematische  Ab- 
leitung neuer  Schiffsformen  aus  bereits  vorhandenen, 
um  dadurch  planmässig  die  für  ieden  Fall  gänstigste 
Schiffsform  zu  entwickeln. 

In  Amerika  geht  man  jetzt  beim  Projektieren 
von  Kriegsschiffen  etwa  folgenderroasscn  vor:  Bin. 
zwei  oder  mehrere  Modelle  werden  angefertigt  und 
so  lange  geschleppt,  bis  man  imstande  ist.  die 
Hauptabmessungen  und  die  MascJhinenleistung  für 
die  gewünschte  Qeschwindigkeit  x»  hestimmen.  Dann 
wird  da?  Projekt  im  Rurcati  durchgearbeitet,  und 
gleichzeitig  mit  einer  Serie  von  Modellen,  die 
sämtlich  den  gewihlten  Abmessungen  entsprechen, 
experimentiert  —  unter  Umständen  auch  noch  mit 
einer  zweiten  Serie  von  Modellen  .  bis  man 
schliesslich  die  günstigste  Form  herausgefunden  hat. 
Diese  Arbeit  in  angemessener  Zeit  zu  leisten,  ist  das 
PWsonal  der  SchleppversuchsanstaK  nur  imstande,  j 
wenn  die  einzelnen  Modelle  niclit  durch  Probieren 
oder  „aus  freier  Hand",  sondern  „maschinenmässig*. 
d.  h.  mit  Hi(,fe  von  mathematischen  Fonneln  von- 
einander abgeleitet  werden 

Man  hat  .Wasscrlinieaturmdn"  und  .Spanten- 
formeln" erfunden.  Die  ersteren  werden  nur  beim 
liiiiwickeln  der  Spanienskala  und  der  C.W.  L.  benutzt, 
die  lct^:!eren  werden  hauplsächiitli  zur  F-ntwicklung 
der  Schiffsformen  benutzt. 

Anhang  1  enthält  die  vollständige  mathematische 
Ableitung  der  .Wasserlinienformeln"  und  die  Be- 
ziehungen zwischen  ihren  Konstanten  und  Koeffizienten. 
Für  den  Hntwurf  einer  Wasserlinie  sind  immer 
bekannt  ihre  grösste  Breite  und  ihre  Linge.  Die 
Formel  bezieht  sich  auf  die  vordere  oder  hintere 
Hälfte  der  Wasserlinie.  Die  Haupt- Veränderlichen 
.sind  der  Völitgkeitsgrad  und  der  Bugwinkel.  Wie 
im  Anhang  1  gezeigt  wird,  kann  für  jeden  Völligkeits- 
grad  ein  Diagramm  aus  geraden  Linien  gezeichnet 


werden,  welches  den  durch  die  Forme!  erlaubten 
Umfang  der  Veränderlichkeit  des  Bugwinkels  angibt. 
Das  Diagramm  gibt  nicht  duefct  den  Umfang  der 
Veränderlichkeit  der  Form  für  einen  gegebenen  Bug 
Winkel,  aber,  wenn  man  etwas  mit  solchen  Dia- 
gnunmen  geirbeitet  hat.  so  ist  man  tustande.  die 
Form  innerhalb  der  Qrenxen  der  Wasseilinienfomiel 
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zu  wählen.  Z.  B.:  Fig.  1  ist  das  Wasserlinien- 
Diagramm  für  p  (i.(ib()7  oder  -/^.  l"ig.  2  zeigt 
Wasserlinien  a.  b.  c.  d.  e,  f,  entsprechend  den  Punkten 
a.  b.  c.  d.  e.  f  in  dem  Wasserlinien-Diagramm  Fig.  1- 
Man  kann  beobachten,  dass  für  einen  gegebenen 
Bugwinkel  unterhalb  der  Horizontalen  durch  den 
Schnittpunkt  des  Sinthlenbündels  oder  den  .Brenn- 
punkt", je  näher  der  betreffende  Punkt  im  Wasser- 
linien-Diagramm an  der  Grenf-Parabel  (vgl.  Anhang  1) 
gewählt  wird,  desto  mehr  die  Wasserilnlen^be  iwdi 
mittschiffs  gedrängt  wird.  Für  die  Punkte  oberhalb 
der  Hori/untalcn  durch  den  Brennpunkt  tritt  die 
entgegengesetzte  Erscheinung  ein.  Die  willkörliclie 
Veränderlichkeit  der  Wasserlinienform  ist  beträchtlich 
und  grosser  als  für  gewöhiilich  in  Praxis  nötig  ist. 

Im  Anhang  II  sind  die  Formeln.  N\cthoden,  Tabelkfl 
usw.  zur  Ableitung  von  Spantiormen  auseinander 
gesetzt   mit  einem   Beispiel    für   die  Anwendung- 


1  V'oriraKc  aiil  der  Haiipiversammdirig  1903  der  Society  o(  Naval  Architects  and  Marine  Hngineers. 
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Oiese  Methode  führt  nicht  immu/  zuiii  Ziel,  aber  sie 
hat  sich  doch  als  sehr  nützlich  erwiesen. 

B«i  den  h-oiektarbeiten  für  die  13000  t  Linien- 
schiffe .Idaho'  und  „Mississippi"  kam  es  zu  einem 
interessanten  Wettstreit  zwis  hcn  den  .formel- 
mässigen"  und  den  .aus  freier  Hand  gemachten* 
Linieti.   Die  M»chfn«nlcistung  war  zu  10000  I  PS 


angenoininen.  Es  war  bekannt,  dass  damit  eine 
Qeschwindigkeit  von  16'/;.  Kn  zu  erreichen  war. 
aber  man  wünschte,  w  irrfir'-  h  "  7  Kn  71:  r—.-ichcn. 
Fig.  3  zeigt  die  Spantciibl<.alcn,  i'ig.  4  die  i\()nslrui\tioiiä- 
Wasserlinien  und  Fig.  5  die  Widerstandskurven  von 
fönf  Modellen,  welche  zu  tUesem  Zwecice  probiert 
wurden.   Es  wuHen  noch  mefir  Modelle  geschleppt. 


aber  die 


in 


Fig.  3.  4,  5  dar- 


gestellten genügen  zur  Erklärung 
des  Vorgangs.    Zuerst  didite 

man,  dass  die  Aufj^abc  leicht  sei, 
weil  man  kurz  vorher  ein  Modell 
für  ein  13  500  t  Linienschiff  von 
praktisch  den  gleiclicn  Abmes- 
sungen geschleppt  und  gel'unden 
hatte,  dass  10000  IPS  17  Kn 
leisten  würden  trotz  der  soo  t 
grösseren  Wisserverdrängung. 
Der  Unterschied  bestand  nur  in 
der  Verringerung  des  Tiefgang 
von  26  auf  24.5  Fuss.  Es  zeigte 
sicli  indessen,  dass  die  Tief- 
gangs-Verminderung eineschwerc 
Bdastung  war.  eine  Belastung, 
tinter  der  die  amerikanischen  und 
die  deutschen  Linienschiffs-Kon- 
struktionen im  Gegensatz  zu  denen 
aller  andern  Nationen  zu  leiden 
haben.  Zuerst  wurden  die  Mo- 
delle A  und  B  probiert  A  war 
berechnet  und  B  von  Mr.  W.  T. 
Powe!!,  einem  anericannt  ge- 
schickten Zeichner,  entworfen 
worden.  Bs  war  bekannt,  dass 
zur  Errricirang  der  gewünschten 
Cieschwindigkcif  der  Widerstand 
bei  4  Kn  Fahrt  nicht  mehr  betra- 
gen durfte  als  21,25  Ibs.  Aus 
FiR  ^  geht  hervor,  dass  die 
aus  freier  Hand  entworfenen  Linien 
zwar  den  berechneten  beträchtlich 
übed^en  waren,  iedodi  beide 
Modelle  einen  erhebKcli  zu  grossen 
Widerstand  boten. 

Die  Beobachtung  der  Modelle 
während  der  Fahrt  zeigte,  dass 
es  wünschenswert  sei,  das  Acliter 
schiff  zu  verschärfen.  Für  die 
nichste  Annihenmg  wunten  daher 
fünf  Modelle  gemacht  eins  davon, 
„C,  aus  freier  Hand,  die  andern 
berechnet.  ,D"  ist  das  beste  von 
den  letzteren.  Diese  4  letzteren 
Modelle  waren  in  der  A\itte  durch- 
schnitten und  so  eingerichtet,  dass 
man  jedes  Vorschiff  mit  jedem 
Achterschiff  zusammensetzen 
konnte.  Nach  Fig.  h  sind  C  und  I) 
entschiedene  Verbesserungen  gc- 
genfiber  A  und  B;  die  aus  freier 
Hand  gezeichneten  Linien  waren 
noch  ein  wenig  überlegen.  Eins 
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von  den  4  kombinierten  Modellen  zeigte  eine  kleine 
Verbesserung  gegen  D,  und  war  C  bri  4  Kn  etwas 

überiegen. 

Hierauf  wurde  noch  ein  Versuch  gemacht,  den 
Widerstand  lu  vermindern.  Man  ciuschloss  sich,  das 
Hinterschiff  noch  schärfer,  das  Vorschiff  noch  voller, 
die  C.  W.  L.  vom  schärfer  und  hinten  voller  zu 
machen,  um  die  Bugwelle  zu  verkfefnem  und  die 
C.  W.  L.  nahezu  parallel  über  das  zweite  Wellental 
der  Bugwelle  hinaus  zu  ziehen,  in  den  Figuren 
sind  die  diesem  Modell  entsprechenden  Kurven  mit 
!:  bezeichnet,  wribei  die  }.^e\u"inschte  (lescliwindii^keit 
noch  etwas  überschritten  wurde.  Zu  gleicher  Zeit 
wurde  nodi  ein  anderes  Modell  probiert,  welches 
ebenfalls  mit  Hilfe  der  Formel  berechne»  war  .\her 
bei  l;  waren  die  hintersten  Spanten  ein  klein  wenig 
gegen  die  berechneten  abgeindert  und  E  erwies  sich 


als  das  beste  Modelt.     Es  wurde  nach  einigen 

Aenderungcn  am  Hinterschiii.  welche  die  haiihche 
Konstruktion  erforderte,  vom  Bureau  uf  Construction 
and  Repair  angenommen.  Die  Aenderungen  haben 
den  Widerstand  nicht  weiter  bceinflusst. 

Fünf  Linienschiffe  der  amerikanischen  Marine 
von  1 1 500  t,  welche  jedoch  7  Fuss  kürzer  als  die 
«ldaho'*'Kla9se  sind,  haben  auf  der  Probefahrt  mit 

12000  IPS  bei- 
nahe 17  Kr  er- 
reicht. Mit  der 
«idaho'  -Klasse 
liofft  man  diese  Qe* 
.schwindigkeit  mit 
louoo  IFS  zu  er- 
reichen. \eenii  sie 
denselben  Wir- 
kungsgrad ent- 
wickelt, wie  die 
letzten  .  nn  den  fünf  1 1  5U0 1  Schiffen.  Dieser  tirfolg  ist 
dann  kdigheh  erreicht  worden  durch  die  Forschungen  der 
5  J;ii'ppvcrsuchs-Anstalt  (  Hinc  dieselben  hätte  man 
nicht  gewusst,  wie  man  das  iWodcli  B  noch  weiter 
verbessern  sollte,  welches  167o  mehr  Widerstand 
besass  als  das  schliesslich  angenommene  Modell. 


Anhang  1. 
\Va  sserlinien  -  Formeln. 
1 .  In  Fig.  6  möge  B  O  L  die  Hälfte  einer 
Wasserlinie  bedeuten.  Hs  sei  B  O  b  Schiffs- 
hreite  und  B  L  —  I  -  Schiftsläiige.  Den 
Schnittpunkt  der  Koordinaten-Achsen  legt  man  nach 
O  und  die  x -.-^chse  lässt  man  an  die  Wasserlinie 
tangieren.  B  L  T  ist  der  „Bugwinkel"  und  seine 
Tangente  werde  mit  t  bezeichnet.  Angenommen 
die  Gleichung  der  Wasserlinie  laute: 

b 

worin  a,  c.  ni  und  n  willkürliche  Konstanten 
so  ergibt  sich  durch  iJiflcrciitiiitiun: 
I    dy  1 
b    d  X  ~  1 
Die 


b 


Integration  von  (l|  ergibt 


(0" 


m 

Bezeichnet  man 


den  Völligkeitsgrad  der  halben 


Wasserlinienfläche  mit  p. 
0LM  =  (1— p)  b  I. 
•  Wenn  nun  x  —  1,  so 

1  _ 


so  ist  BOL==p  b  1 
also  nach 


ist 


y  =  b, 

c  .  . 


und 

Hl: 
(4) 


und 


OLM 


y  -  d  X  ^  (l  —  pj  •  b  •  I. 


Folglidi  nach  (3): 
I— p  = 


& 

m  +  i 


n+l 

Ebenso  ist,  wenn  x=;l  und  y  =  b: 

b 


dy 
dx 


(5) 


und  nach  Gleichung  (2) 


(m  a  —  n  c). 


Setzt  man  nun:  t  = 


so  ist: 


tt  ^  m  ■  a 


n  c 


BT 


Nach  Fig.  6  ist  ti  =  -j^;  deim 


t.  =  '  t  =  '  t  g  B  L  T 


l     BT  _  BT 

b  '  ~  b  " b     BL  ~  BO  ■ 

Die  Qleichungen  14),  (5)  und  b  enthalten  die 
beliebigen  W.  L.  -  Faktoren  p  und  t,  und  die  vier 

halb-willkürlichen  Konstanten  a,  c.  m  und  n. 

Löst  man  die  Gleichungen  (4>.  (5j  und  (6;  für 
iede  halb-willkürliche  Konstante  in  Ausdrücken  mit 

den  andern  Konstanten  und  p  und  tt  auf,  so  hat  man 

die  Fundamcntal-Gleichungen : 


a  ^  <l  +  ra) 


p  Ii  -f  t,)— t, 


c  =  (t, 


in» 


p  (I +ra)'— m*— t,     m— n 

p  (1  •  ni  I  m   


p(t 


m ) 
t. 


■ra- 


m 


m 
-  n 


p  ♦  1    '   in;  —  Ii 

"     m— p  (l  +m) 
p  (i  +n)  -  t, 
n— p  Ü+n) 


(C) 
(NJ 
(M) 


i.  kjui^cd  by  Google 


• 


SCHIFFBAU 


Seite  m». 


r 

/ 

t  . 

1  ' 

■  Uli  ^ 

<»/ 

 1 

 a 

i  

 5 

 ■ 

/ 
«^---^ 

1 — 

i. 

1 — 

VI  ■ 

r 

r— 

 1 

1 

Für  ieden  gewünschten  Wert  von  p  und  t,  kann  f 
man  wülkOrlidi  «inen  Wert  für  m  witden.  und  dann  I 

durch  die  Olcichiingcn  (A),  (C)  und  (N)  die 
entsprechenden  Werte  von  a.  c  und  n  bestimmen 
und  nach  Gleichung  i  1 1  die  Wasserütiie  ausstraken. 
Natörlicti  braucht  eine  S(jlche  Wasserlinie  nicht 
Schiftstonn  zu  besitzen.  Üaiier  folgt  jetzt  die  I;r- 
mitUung  der  Grenzen  für  Schiffsfonnen. 

2.  Schreibt  man  die  Gleichungen  (N)  oder  (M): 
t,  =  p  (l  +  m)  (1  +  n)  —  m  n  .  .  (7) 
so  ist  dies  für  einen  bestimmten  Wert  von  p.  wenn 
n  konstant  ist,  die  Gleichung  einer  geraden  Linie  in 
bezug  auf  m  und  t,  als  Achsen.  Ffir  feden  Wert  von 
p  kann  man  al^n  ein  Diagramm  mit  m  und  t,  als 
Achsen  zeichnen,  bestehend  aus  einer  Anzahl  gerader 
Linien,  von  denen  jede  einem  konstanten  Wert  von 
n  entspricht.  Ein  solche?  sogen.  „Wasserlinien- 
Diagramm"  zeigt  iür  jeden  Wert  von  p  graphisch  alle 
möglichen  zueinander  gehörigen  Werte  für  m,  n 
undt,.  Fig.  7  zeigt  ein  solches  Wasserlinien-Diagramin 


fiir  p  8B  0,68.   Es  kommt  Jetzt  darauf  an.  in  einem 

solchen  WasscHinien-niagramm  die  zur  Bestimmung 
von  schiffsmässigen  Wasserlinien  brauchbaren  Teile 
ausfindig  2U  maclien. 

Wenn  t^  —  mv  so  folgt  aus  (7): 

mithin  laufen  in  jedem  „Wasserlinien-I)iagranim"  die 
geraden  i  Jnien  strahlenförmig  von  einem  «Brennpunkt" 

aus,  für  den:  tj  =:m=  ^  . 

1— p 

3.  Da  die  x-Achse  iFig  fiiTangente  an  die  Wasser- 
linie in  O  ist,  so  geht  die  durch  Gleichung  ( I )  bestimmte 
Linie  für  negative  Werte  von  m  und  n  nur  in  dem  ! 
Falle  durch   O,  wenn  x  —  0  und  y  x  ist. 

Ebenso  steht  die  durch  Gleichung  (Ii  dargestellte 
Linie  senkrecht  auf  der  x-Achse  in  O  für  Werte  von 
m  oder  n,  die  positiv,  aber  kleiner  als  I  sind.  Daraus 
folgt,  dass  solange  m  oder  n  kleiner  als  t  sind,  die 
betreffende  aus  dem  .W.l^  -Diagramm"  zw  entwickelnde 
Kurve  für  uns  keinen  Wert  hat.  Ebenso  darf  offenbar 
ti,  wddies  der  Tangente  des  Bugwlnkels  proportional 
ist,  niemals  negativ  lein. 


Aus  Gleichung  (7)  folgt  für  n  ^  oo,  dass: 
p  (l  +  m)  —  ra  =  0  oder 

1  — P 

Also  ist  In  dem  Diagramm  die  linie  för  n  oe> 

immer  eine  Senkrechte  durch  den  Brennpunkt.  Aus 
den  Gleichungen  <A)  und  (C)  folgt  für  a  »  0,  dass: 
t,  n  und  C  —  —  1 .  Setzt  man  dies  in  Gleidiung  (7) 
dn,  so  ist: 

ti  =  p  (1  -r  ra)  (l  +  t,)  —  mti 
t,  (J  -f  m)  -  p  (l  +  ffl)  (1  + 1,) 

ti  =  p  (I  + 1,)  oder  t,  -  j  P  p  -  n 

Ferner  ist  für  eine  horizontale  Linie  doidi  den 
Brennpunkt: 

n  =  ^J*—,  a  =  0.  c  =:  —  1 
l— P 

Aus  Qleicbung  (A)  geht  hervor,  dass.  solange 
m>n  ist.  a  oberhalb  der  horizontalen  IJnie  durch 
den  Brennpunkt  positiv,  und  unterhalb  derselben 
negativ  ist,  wird  m  =  n,  so  werden  a  und  c  —  oo 
und  wechseln  dann  ihr  Vorzeichen. 

Betrachtet  man  jetzt  den  Brennpunkt  genauer 
unter  der  Annahme  von  m  =  n,  a  =  e=  »,  so  ist 
nach  Gleichung  (7) 

t,  =:  p  (1  +  m)'  —  m» 

Das  ergibt  im  Diagramm  eine  Parabel.  Verlegt 
man  nun  den  Koordinaten-Anfangspunkt  in  den  Brenn- 
punkt und  bezeichnet  die  neuen  Onfinaten  mit  tj^ 
und  m*,  so  ist: 

P 


t,  =t, 


l  -4- 


Durch 
scliliesslicli 


m  ~  m 


Einsetzen  und 


1-p 
P 

1  p 
Keduzieren 


erhält  man 


a  =  c  =  » 


m«*(l-p) 

Die  Parabel  fiat  also  für  m  =  n  und 
eine  vertikale  Achse,  ihr  Scheitel  liegt  im  Brennpunkt 
und  sie  kann  leicht  aus  d^  Wert  von  p  berechnet 
werden.  Eine  kleine  Ueberlegung  ergibt,  dass  für  die 
Fläche  rechts  vom  Brennpunkt  m  >  n  oberhalb  der 
Parabel  und  m  <  n  unterhalb  der  Parabel  ist,  während 
für  die  Fläche  links  vom  Brennpunkt  m  >  n  unterhalb 
der  Parabel  und  m  <  n  oberiialb  der  F^bel  ist. 

4  Fine  wesentliche  Bedingung  für  eine  schiffs- 
mässige  W.  L.  ist,  dass  y  in  Gleichung  <l  )  niemals 
negativ  wird, 

Gleichung  (!)  kann  man  schreiben  wie  folgt: 
y  _    /  X  \'"  /       a     II"  X" 
b  -  Ml         ~"  a^l" 


(9) 


Wenn  y  überhaupt  negativ  wird,  so  wird  es 

dies,  wenn  x  sich  0  nähert. 

Wenn  nun  m  >  n  ist ,  so  wird  der  zweite 
Klammer-Ausdruck  numerisch- -sdir  gross,  wenn  x 

sich  ü  nähert.    Daraus  folgt; 

1 .  für  a  +  und  >  1 :  m  <^  n, 

2.  ,a+,    <l:m>  oder  <  n, 

3.  ,  a  —  :  m  >  n. 
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Durch  1.  wird  der  Teil  des  Diagramms  links 
vom  Brennpunkt  und  unterhalb  der  Farabel  aus- 
geschieden. Ein  grosser  Teil  dieser  Pl&che  wird 
doppelt  ausgeschieden  dadurch,  dass  m  und  n  beide 
>  I  sein  sollen.  Durch  2  wird  nichts  von  dem 
Diagramm  ausgeschieden.  Durch  3.  wird  der  Teil 
links  vom  Brennpunkt  oberhalb  der  Pirabd  und 
unterhalb  der  horizontalen  Linie  durch  den  Brennpunkt 
ausgeschieden.  Dadurch  zerfällt  die  brauchbare 
Fläche  des  Diagramms  in  2  Teile: 

1.  links  und  oberhalb  des  Brennpunkts  und  der 
Linie  für  n  -  1, 

2.  rechts  vom  Brenn|mnkt  und   unterhalb  der 
Linie  für  n  1. 

Für  Teil  I  ist: 

t,  >  .         imd  n  >  ,  ^    .  in  <  . 

l-    p  1  — p  1  — p 

Nimmt  man  einen  Funkt  an.  für  den 
so  ist  nach  Gleichung  (A) 


a  = 


t' 


nach  Qleidiung  (C) 


Dann  wird  Gleichung  (I) 


-u-ß 


y  t'  +  a  /x\ '  -f  ___t'  +j{  |  x  \  '  1- 
b    — ü  —ß  Vi  /  \T ) 


t'  +  {i  /X 


P  1 


ß 

« +  ^  \i/        1  +  {i  \i; 

Nknait  man  mm  einen  Punkt  rechts  vom  Brenn- 
punkt an.  wo  t|  denselben  Wert  hat: 

SO  ist  nach  Gleichung  i7i 


nach  Gleichung  (A): 
a 

nach  Gleichung  iC) 


t' 
u 


(II) 


_  1*  ^« 
*^     « ■+  ß 

Dann  wird  Olcii:hung  ( I  \ 

Die  Gleichungen  (lO)vnd  (I I)  sind  aber  identisch. 

Polj,'lich  j^iht  für  jeden  Punkt  der  hrauchharen 
Räche  links  vom  Brennpunkt  einen  korrespondierenden 
Punkt  rechts  vom  Brennpunkt.  Daher  kann  man  den 
linken  Teil  der  brauchbaren  Fliehe  des  Diagramms 
ganz  vernachlässigen. 

.s.  .letzt  ist  noch  der  Rächenteil  rechts  und  unter- 
halb vom  Brennpunkt  zu  betrachten,  welcher  durch 


die  Parabel,  für  die  m  =r  n  ist.  abgegrenzt  wird. 
Für  einen  Punkt  innerhalb  der  Parabel  mit  einem 
^gebenen  Wert  von  t,,  wo  m  ~  a  —  ^.  n  =  a  +  ß. 


t,     «  +  ß 


-0 


(12) 
in  dem 


2ß 


ist 

_  tf-a-  ß 

Gleichung  (1)  wird: 
y  _ti  — a  +  ,^/x\«  f         ti— «- 
b~     2ß     \\)  ~  2i 

Für  den  Punkt  ausserhalb  der  ParabeU 
t,  denselben  Wert  hat.  aber 

m  =  a  +  ß 

ist  nach  (7) 

n  —  «  — 

und 

_t,  -  u-ß 

und  Gleichung  (U  wird: 
y     t,--«  f  ßiK\«+fi 

Gleichung  (12)  und  (1.1)  sind  identisch.  Mithin 
gibt  es  für  jeden  Punkt  eines  Wasserliniendiagramms 
rechts  vom  Brennpunkt  und  links  von  der  Parabel 
einen  entsprechenden  Punkt  rechts  vom  Brennpunkt 
und  von  der  Parabel. 

So  kommt  man  endlich  zu  dem  Schluss.  dass 
in  einem  Wasserltnten-Dlagramm  die  einzige  FHdie, 
die  zur  Bestiinmun>^  schiffsmässiger  Formen  in  Betracht 
kommt,  rechts  vom  Brennpunkt,  unter  der  geraden 
Linie  für  n  =  1  und  rechts  von  der  Grenz-Pat^l, 
für  die  m     n  ist.  liegt 

In  diesem  Flächenstück  ist  überall  m  >  n. 
Olierhalb  der  horizontalen  Linie  durch  den  Biani* 

punkt  a  ist  a  positiv  und  <  1,  c  negativ  und  >  I. 
Unterhalb  der  horizontalen  Linie  durch  den  Brenn* 
punkt  sind  a  und  c  beide  negativ,  ihre  numerisehen 

Werte  wachsen  je  mehr  sie  sich  der  Parabd  nihem 
und  werden  in  der  Parabel  -  -  ~-  ». 

Für  Werte  von  p,  welche  <  o.S  sind,  ist  die 

Linie  n  1  vom  Brennpunkt  aus  abwärts  geneigt, 
so  dass  für  solche  Koeffizienten  (i  niemals  grosser 


als 


werden    kann.      Aber    für    so  scharfe 


5  P 

Koeffizienten  ist  der  Bugwinkd  selbstverständlich 
klein,  so  dass  diese  Grenze  In  der  Praxis  kdne  Rolle 

spielt.  Sobald  p  >  0,5.  ist  es  theoretisch  möglich, 
t,  -  oo  zu  machen,  entsprechend  einem  Bugwinkd 
von  00'*.  aber  das  ist  in  Praxis  natörfieh  für  dne 
Wasserlinie  nicht  u  ünsclienswcrt. 

6,  Bs  scheint  ratsam,  das  Wa.sserli»ien-Diagramm 
noch  weiter  einzuteilen  in  Flächen,  welche  hohlen 
und  konvexen  Wasserlinien  entsprechen  Die  Grenz- 
linie zwischen  beiden  muss  offenbar  den  geraden 
Wasserlinien  entsprechen,  d.  h.  denen,  die  am  Bug 
einen  Wendepunkt  haben. 

Gleichung  (2i  lautet: 

1    d  y  1    I        I  Y  V"  -  •  V  \»  I 

'   =       m  a 
b   d  x  1 

folglicb: 


i.  kjui^cd  by  Google 


Now  14. 


SCHIFFBAU 


Seit«  mi. 


J_ 
b 


dx»  ~  P 

a  m  fm  —  I ) 


cn(n  — l)j 

so  wi  dort  ein 


1) 


Wenn  nun  x  =  1: 

d'v        b  l 

p-[»in(ni-IJ- 

Da  nun  im  Bug  x  =  I  ist, 

d-  V 

Wendepunirt  und  ^  ^  .  0. 

Daraus  folgt  in  diesem  Falle 

a  ni  fm  -  I  )  —  cn  (  n 

Setzt  man  in  Gleichung  (15)  die  Werte  für  a 
und  e  ans  (A)  und  (Q  «in.  üo  ist: 

oi(m— t)(ti  — n)     n  (n— DCti  —  m)     ^  ^i^^ 
m     n  m  n 

Löst  man  nun  die  Gleichung  <lt»)  für  tt  auf.  so 
bat  man  scJiiesslicfa: 

-r     .    .    .  .07) 

Für  einen  bestimmten  Wert  vun  n  stellt 
Gleichung  (17)  eine  Hyperbel  dar.  welche  in  ihrem 
Sdtnittpiuiltt  mit  der  dem  Wert  von  n  cntsprecheoden 


Geraden  des  Diagrammes  eincit  Punkt  der  den 
geraden  Wasserlinien  entsprechenden  Grenzlinie  be- 
stimmt. In  Pig.  7  ist  diese  Grenzlinie  eingezeichnet. 
Eine  nähere  Untersuchung  zeigt,  das»  sie  immer  den 
angedeuteten  aligemeinen  Ctiarakicr  besitzt.  Sie 
beginnt  im  Brennpunkt,  krümmt  sich  abwärt«,  bis  sie 
die  Grenz-Parabel  schneidet,  hat  dort  ein  Minimum 
für  ti  imd  nähert  sich  dann  wieder  längsam  der 
Horizontalen  durch  den  Brennpunkt  als  Asymptote. 
In  Praxis  liann  man  efaie  angemessene  An- 
näherung an  diese  Grenzlinie  für  gerade  Wasserlinien 
erhalten,  wenn  man  eine  horizontale  Linie  durch 
ihren  niedrigsten  Punkt  zieht,  wo  sie  die  Parabel 
schneidet.  Die  Gleichung  für  diese  Parabel  entsteht 
aus  Gleichung  (7)  indem  man  m      n  setzt: 

t,  =  p  (I  +  m)?  —  m»  .   .   .  (18) 
Aus  Gleichung  (17)  folgt,  wenn  m  =  n: 

nr  , .  -  . 

»•^  2m-l    ■   •   •  • 

Durch  Elimination  von  h  und  Rcduetimi  eridÜt 
schliesslich: 

2  m'' 


P  ~ 


il  +  m)^  (2  m  ~  n 


(20) 


(Fortsetzung  iolgt.) 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Nadi  The  Marine  Engineer  vom  l  April  haben  die 
Japaner  auf  ihren  S(  hiffen  f-inen  von  Mr.  C.  B.  Kelway 
in  London  erfundenen  Apparat^  wekhcr  mit  Hilfe 
Hertzscher  Wellen  die  Entfernung  und  Richtung 
von  Tönen  angibt.  Man  soU  mit  diesem  Instrument 
die  Anniherung  jedes  Schiffes  schon  atif  grosse 
Hnffcmung  bemerken  können.  Nach  Zeitungsberichten 
soll  dieser  Apparat  auch  auf  einzelnen  englischen 
Sdinelldanipfeni  in  Gcbnmch  sein,  um  die  Amiibening 
dnes  SdiiSes  bei  Nebel  amuidgeti.  und  dort  sicher 
arbeiten. 

Gelegentlich  emes  Interviews  in  fHuis'  iusserte 

der  frühere  Chefkonstrukteur  des  Maschinenbauwesens 
Admiral  Melvüle.  dass  man  zurzeit  sowohl  in 
Doitschfamd  wie  in  England  der  SchiffsturMne 

nicht  sehr  viel  Interesse  entgegenbringe.  Die  Experten 
Englands  beschränkten  sieh  zurzeit  auf  Versuche 
mit  kleinen  Schilfen  imd  wartete»  auf  die  Erfahrungen 
mit  den  beiden  neuen  grossen  Cunard-Dampfem 
von  54  000  I  P  S.  für  die  der  Kommissionsbericht 
die  Annahme  der  Turbinen  empfohlen  hat.  Man  sei 
sich  darüber  allenthalben  eini^,  dass  ein  Fehler  bei 
den  Turbinen  die  Notwendigkeit  zu  kleiner  Propeller  i 
sei.  Melville  meint,  dass  es  noch  15  .lahre  dauern 
würde,  ehe  die  Turbinen  für  Schnelldampfer  und 
grosse  Kriegsschiffe  geeignet  seien. 

Deutschland. 

Der  StmptUmut  des  Unlenwhlffs  fl  auf 
der  Schichmiwerft  fai  Dnuig  wird  ün  JMai  stattfinden. 


Kriegsmarinen. 


Am  30.  April  wird  der  kleine  Kreuzer  ,,M*% 
ein  Schwesterschiff  des S.  630  in  No.  Ii  beschriebenen 
kleinen  Kreuzers  .Lübeck",  vom  Stapel  laufen.  Bs 

ist  dies  das  fünfzigpti  ' M^nrfschifl,  welches  die  WcSCr 
werft  für  die  Marine  liefert. 

Probefahfion  desl.hiietisehiffes,3chwal»eii**. 

Ueber  die  Leistungen  der  Maschincnanlagcn  liegen 
folgende  Einzelheiten  vor:  Bei  Beginn  der  Fahrten 
wurden  sunichst '  Vergleiche  mit  den  Schrauben- 
steigungen zwischen  ."i.S  tmd  (^.5  vorgenommen, 
wobei  sich  eine  Steigung  von  0.3  als  die  günstigste 
erwies.  Mit  dieser  Steigung  wurden  die  sintiichen 
übrigen  Fahrten  ausgeführt.  Die  Maschinen  errdchten 
bei  der  sechsstündigen  forcierten  Fahrt  bei  100  Um- 
drehungen eine  Lm  fiirii:  von  U.'^.S,'»  I P  S.  Der 
mittlere  Luftüberdruck  unter  dem  Rost  betrug  für  die 
Zylinderkessel  <>  mm,  für  die  WasseiTohrki»sd  33  mm 
und  der  Kohlens erhrauch  für  die  IPS  und  Stunde 
0.77  kg.  Die  mittlere  Schiffsgeschwindigkeit  belief 
sich  airf  18,3  Seem.  für  die  Stunde. 

Für  die  beschleunigte  Dauerfahrt  war  eine  Ge- 
samtleistung der  3  Hauptmaschinen  von  <)500  1  P  S 
vorgeschrieben.  Gedampft  wurde  während  <)4'/2  Std. 
mit  einer  Leistung  von  ^65*1  I P  S  bei  96  Um- 
drehungen in  der  Minute  im  Durchschnitt  und  einer 
Schiffsgeschwindigkeit  von  16.42  Seem.  Die  \^ähretid 
der  ersten  28  Stunden  der  Fahrt  durchgeführte  Kohlen- 
messung  ergab  einen  Kohlenverbrauch  von  (V.944  kg 
für  die  I  PS  und  Stunde.  Die  Zylinderkessel  <^(irden 
nach  Vorschrift  ohne  Luhüberdruck  betrieben,  der 
mittlere  Luftfiberdiuck  unter  dem  Rost  der  Wasser- 
Tohrkessel  betrug  1 2.5  mm.  Bei  einer  24  stfindi^en 
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Kohlenmessfohrt  mit  einer  Maschine  wurde  bei  einer 

Leistung  von  3188  !(*  S  der  Kolilcnvcrhraulli  mit 
0,702  kg  für  die  IPS  und  Stunde  ermittelt.  Das 
Verhalten  von  Maschinen.  Kesseln  und  Hilfsntaschtnen 

war  hei  allen  Fahrten  zufrit Jcnstcllend,  der  Kohlen- 
vcrbraucli  i^t  als  besonders  günstig  iiervorzuheben. 

England. 

Nach  der  Auslassung  des  Marincsekrclärs  l*relty- 
mnn  im  I  'ntcrhaiise  hat  es  den  Anschein,  als  ub  die 
LiiiicnsihiHc  der Nelson"- Klasse  eher  kleiner  als 
grösser  werden  als  der  .Afrika" -Typ.  Sic  sollen  ferner 
Habcock  &  Wilcox- Kessel  erhalten.  Die  neuen 
Unterseeboote  erhalten  3on— 4no  t  Oepl. 

Der  Panzerkreuzer  ..l.cviathan"  nahm  in 
Hongicong  22W  t  Kohlen  über  und  erreichte  eine 
Durchschnittsleistung  von  2200  t'  die  Stunde.  Die 
Hriclistk-istiing  betrug  !.^n  t  p  St  !■>  waren  Chinesen 
zur  Hille  genommen.  Die  Kohlen  waren  vorlicr  in 
Säcke  gestaut. 

Der  Umbau  des  jetzt  fertigge<;te!!ten  „Belle- 
rophon**  mm  Maschiner.schulschifi  timiasste  folgende 
Arbeiten:  Kntfernung  des  Kommandoturms,  des 
hintern  Schornsteins  und  der  hintern  Kessel.  Bau 
einer  200'  langen.  50'  breiten  und  21'  hohen  Werk- 
statt, welche  eine  .Anzahl  neuer  Maschinen.  Drehbänke 
usw.  enthält  und  durch  zwei  20  HS  elektrische 
Motoren  betrieben  wird.  Ferner  sind  ein  Zeichen- 
raum, .Modcllraum,  Turnsaal  und  Kammern  eingebaut 
Auf  dem  Hauptdeck  sind  die  Hilfsmaschinen  pp. 
entfernt.  Ferner  ist  dort  eine  andere  Werkstatt  Lese-, 
Rrholungs-  und  Messerniim  und  hinten  ein  Schnlsaal 
für  100  .Jungen,  in  dem  liintern  Kesselraum  ist  eine 
Schmiede  erbaut  mit  16  Sclimicdcfcuem.  Hammer 
mit  Kraffhetrieh.  und  Kupferschmicdefeuern.  Der 
Kauch  wird  kiiasUich  abgelaugt.  Diese  ganzen 
Afbeiten  haben  nur  8  Wochen  gedauert. 

Aehnlich  sind  die  Einrichtungen  auf  dem  in  der 
gleichen  Zeit  umgebauten  „Temeralre**.  Hier  sind 
mehr  Masellinen  für  Tischler  und  Rohrarbeiter  vnr- 
gesehen.  Die  Kessel  sind  aus  dem  hintern  Kessel- 
raum entfernt.  In  den  Panzer  ist  zur  bessern 
ZiiK:'"'ij;'''-'''<t^'<  1'"'"  ßcschnitten.  Beide  Schiffe 
Süllen  zusammen  mit  dem  . Indus"  voraussichtlich  auf 
der  Portsmouth-Werft  liegen.  Sie  bilden,  abgesehen 
von  diesem  Ausbiiduiigs?wccke,  im  Knegie  wertvolle 
gepanzerte  Wcri<staltsclliffe. 

In  einer  Sitzung  der  Marconi  Telegraph 
Company  teilte  der  Präsident  mit.  das  englische 
(icneral  -  Postamt  habe  sich  kürzlich  bereit  erklärt, 
mit  der  ücsellschaft  ein  Abkommen  zu  treffen,  die 
Gesellschaft  habe  auch  sehr  befriedigende  Verein- 
barungen mit  der  englisdien  AdmlralHit  wegen  der 
I'jnführimg  des  Systems  Marconi  auf  den  Schiffen 
der  Flotte  abgeschlossen. 

Die  Aeusserunt^n  des  Marine-Engineer  vom 
I .  April  über  das  neue  PrSmfensystem,  das  wir 
in  letzter  .Nummer  des  .Schiffbau  erwalinten,  sind  sehr 
ungunstig.  Aus  l'iiiismouth  wird  berichtet,  dass 
die  Arbeiter  mit  dem  .'>\>tem  invufrieJen  seien,  weil 
CS  zu  grosse  Aiilui  dei  ungei!  SSelle  und  weil  die 
gewährte  Primlenzeit  schlecht  berechnet  sei.  Vor 
allem  sei  man  aber  darüber  sehr  aufgebracht,  dass 


der  Mann  nicht  den  ganzen  Wert  der  ersparten. 

Arbeitszeit  .aisbe/ahll  erhal  e.  :  il.rn  nur  einen  im 
umgekehrten  Verhältnis  zur  ersparten  Zeit  stehenden 
Teil  des  Verdienstes  diese  Klagen  sind  in  der 
Nalur  der  Arbeiter  begründet  \n  allen  Neuerungen 
wittern  sie  Uebervorteilungcn.  Bei  begrenzten,  genau 
abzuschätzenden  Arbeiten,  wie  die  meisten  in  den 
Ma«;chincnhniiwcrkf:tr!ttcn  vorkommenden  sind,  ist  die 
Ictztuitgefuhrle  Klage  aueh  bcreclitigl.  Beim  bisherigen 
Stücklohn  bekam  der  Arbeiter  scircn  ganxen  Uebcr- 
verdienst.  jetzt  nur  einen  Teil.  Der  .Arbeiter  sieht 
nicht  ein.  warum  er  jetzt  nur  einen  Teil  des  Verdienstes 
ausbezahlt  erhalten  soll,  während  er  früher  alles 
bekam.  Er  hat  den  Eindruck,  als  ob  das  neue 
System  nur  eingeführt  sei.  um  9m  zu  übervorteilen. 
Der  Korresp<indent  der  Chatham  -  Werft  drückt 
sich  noch  deutlicher  aus.  er  sagt:  „Man  setzt  mit 
dem  neuen  Prlmlcnsystem  eine  Primle  auf 
die  Faulheit"   (an  cffcctual  check  upnn  idlencssi. 

Während  man  früher  bei  den  Torpedoboots- 
zerstSrern  über  die  zu  geringe  Seetfichtigkelt 

schimpfte  und  N'crrinjTcrung  d;r  Geschwindigkeit 
bei  Verstärkung  des  Schiffskörpers  verlangte,  wonach 
die  25Vi  Kn  Boote  entstanden.  fiUlt  die  l*resse  jetzt 
in  die  entgegengesetzten  Klagen.  .Man  meint,  da 
alle  anderen  Mächte  28-  30  Kn  Torpedoboots- 
nrstdrcr  bauten,  müsse  man  diese  (icschwindigkeit 
auch  in  England  für  die  Boote  wählen,  selbst  wenn 
dies  auf  Kosten  der  Verringerung  der  Seetüchtigkeit 
geschehen  müsse.  Die  Schiffe  würden  doch  zum 
Ciebrauch  für  den  Krieg  gebraucht,  und  da  wären 
4^  j  Kn  grössere  Geschwindigkeit  mehr  wert  als  die 
bessere  Seetüchtigkeit.  -  Letzteres  muss  unbedingt 
zugegi^n  werden.  Es  scheint  bei  unbefangener 
Beurteilung  alleidings.  als  habe  man  der  Verstirkung 
der  N'crhandsteile  hei  den  Torpedoboots  Zerstörern 
in  England  zu  viel  geopfert,  als  sei  man  über  das 
Ziel  hinausgeschossen. 

Der  neue  Kreuzer  „Duke  of  Edinlnirfh*' 
soll  am  14.  Juni  vom  Stapel  laufen. 

Offizielle  Probetalirten  des  UnleiuchUles 
„Triumph»': 

Dauer.  Stunden   M)  <> 

Tiefgang.     ,  ■   24'  lo"    24' 7'  ." 

IFS  8<)70  1.1470 

Umdrehungen   13U  15! 

.Mittlere  Oeschwindii^kcit.  Kn   .      17,S  20,05 
Luftdruck  in  Heizräumen,   mm  . 
Wassersäule   0  1" 

Hei  der  Erprobung  der  Torpedorohre  wurden 
Schüsse  bei  15,  16  und  17  ^j^  Kn  Geschwindigkeit 
abgegeben.  »Triumph"  und  .Swiftsure*  amd  die 
einzigen  englischen  Ki  iej^ssehiffe.  welche  Unterwasser- 
röhre,  System  Vickcrs.  an  Bord  haben. 

Die  Erprobung  der  Artillerie  war  sdir  streng. 
I-s  wurde  mit  den  1.5"  und  lo"  SK  g^dl^ 
^vhllell^euer  abgegeben.  Auch  wurden  3  Doppd- 
schüssc  der  10"  K  direkt  vber  Deck  gefeuert.  E» 
hat  alles  gut  gehalten. 

Gelegentlich  der  Institution  of  .\aval  -\rchitecls 
hielt  der  Konstrukteur  der  beiden  Schiffe.  Sir  Ed.  Rced, 
einen  Vortrag,  dem  wir  in  Anschluss  an  die  S.  409 
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dci  „Schiffbau"  v. 
10.  Februar  l<»oi 
gebradite  Be- 
sclirelbung;  und 
Skizzen  noch  fol- 
gendes entnehmen. 
Die  Aufgabe  for- 
derte ein  Schlacht- 
schiff, möglichst 
nicM  grtsser  als 
1  1  000  t  mit  1 0 
Kn  üeschwindig- 
kdt  und  dner  Ar- 
mierung von  4  10" 
und  wenigstens  1 0. 
möglichst  14  7';.," 
SK.  Reed  hat  dies 
unter  Anpassung 
der  Dimensionen 
des  Linienschiffes 
an  die  Maasse  de9> 
grnssten  chileni- 
schen Docks  in  der 
früher  beschnebe- 
nen  Weise  gelöst. 
In  seinem  Vor- 
trage verteidigte 
Reed  nun  seine 
Schiffe  gegen  die 
vom  Marincsckre- 
tar  Prettyman  er- 
hobenen Sffent' 
Uchen  und  in  der 
.Times"  anonym 
gebrachten  Kriti- 
ken. E?.  <n  hier 
kurz  darauf  ein- 
gegangen. 

Prettyman  hat 
geäussert,  die  Ad- 
miralität niüs>c 
möglichst  gleich- 
artige Schiffe  ha- 
ben, nicht  allein  in 
bezug  auf  .-Uniie- 
rung    und  üe- 

schwindigkeit. 
sundern  auch  auf 
I'eiilacement  und 
Stellung  der  Oe- 
schütze,  damit  auch 
die  Fciierrichtung 
(linc  of  fire)  ho- 
mogen sei:  man 
könne  daher  den 
»Triumph"  und 
„Swiftsure"  nur 

schlecht  ge- 
brauchen. 

Reed  bemerkt 
dazu,  seine  Schiffe 
hätten  die  gleiche 
Feuenidttung  wie 

f-chiClNM  V. 
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die  übrigen  englischen  Linienschiffe.  Die  Aeusseruiig, 
dass  das  geringere  Deplacement  seiner  Schiffe  ein 
Fehler  ad,  dürfe  nidit  ernst  g^mminien  werden,  da 
er  ihnen  trotedem  slirlcere  Angriffs-  und  Verteidigungs- 
waffen gegeben  hätte,  wie  den  2000  t  schwereren 
.Duncans".  Die  Tatsache,  dass  der  Schiffskörper  der 
„Dtuicans*  770 1  und  der  Panzer  530 1  schwerer  sei.  sei 
kein  Beweis  für  die  grössere  Rranchharkeil.  wohl  aber 
für  die  ungeschicktere  Bauart.  Sekretär  Prettyman 
hat  femer  gesagt,  ein  Nachteil  der  Reedschen  Schiffe 
sei  darin  rii  finden,  dass  die  Schiffsmaschinen  rascher 
liefen  als  auf  den  übrigen  englischen  Schiifen.  Reed 
su^\  da/u,  die  Umdrehungszahl  (l.=>7j  sei  zwar  etwas 
höher  als  üblich,  das  sei  aber  gleichgültig.  Ein 
Mass  für  die  Maschinengeschwindigkeit  sei  die 
Kolbengeschwindigkcit.  und  die  sei  nur  1 020' p.  .Win  , 
was  wahrscheinJich  geringer,  sei  als  t^i  sonstigen 
Schiffen  der  engKscIien  Marine. 

L'eber  den  Panzerschutz  sagt  Reed  noch: 

Der  1"  Oürtelpanz^  reicht,  allerdings  veijüngt, 
vom  bis  zum  Bug.  hinten  bis  20'  vor  den  Hinter- 
steven. N'ach  (ibcn  erhebt  sich  der  Ofirtelpanzer 
mittschiffs  in  einer  Dicke  von  7"  bis  zum  überdeck. 
\'om  und  hinten  ist  der  hierdurch  gebildete  Raum 
noch  durch  schräge.  6"  dicke,  an  die  lo"  Barbctte- 
Türme  anschliessende  Schotten  ge*ciilos:icn  Zw  ischen 
den  hierin  aufgestellten  Kasemattgeschützen  stehen 
1"  dicke  Splitterschotte.  Die  Barbetten  der  10" 
Kanonen  sind  iC'dick  und  bestehen  aus  Kruppschem 
Stahl  ebenso  wie  ifie  Schilde,  die  vom  9".  hinten 
8"  dick  sind.  .  . 

Es  war  auch  der  Vorwurf  erhoben,  die  unteren 
7,5"  Kasematlßcschütze  ständen  zu  tief.  Reed  weist 
nach,  dass  sie  höher  stehen  als  bei  anderen  eng- 
lischen Kriegssdiifiten.  Sie  seien  13'  2"  über  der 
C.-W.-L..  bei  „Duncan"  nvar  ebenso  hoch,  bei 
»King  Alfred'  und  .Cressy"  aber  nur  10'  7"  über 
der  C.-W.-L.  Der  Freibord  vom  beträgt  21'  6*  gegen 
22'  9"  auf  den  _Duncans". 

Die  mctazentrischc  Höhe  beträgt  bei  normaler 
Ladung  3',y.  bei  voller  .Ausrüstung  i'^'n',  bei  leichter 
Ijidung  2,71'.  Das  grösste  Stabilitätsmoment  wird 
bei  7^  erreicht.  Es  wird  gleich  0  bei  62*. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  knüpfenden  Dis- 
kussion sagte  Sir  William  White,  als  Urheber  der 
.Duncans",  ifas  ein  Vergleich  der  Reedschen  Schiffie 
mit  seinem  „Duncan"  nicht  gut  zu  ziehen  sei,  da 
letztere  5  Jahre  älter  seien.  .Ausserdem  hätten  sie 
234  t  mehr  Ausrüstung  und  eine  20  t  schwerere 
Armierung.  Die  Mascliinenanlage  sei  f)00  t  und  der 
Panzerschutz  .S80  i  schwerer.  Das  an  der  Maücliinc 
gesparte  Gewicht  würde  sich  schon  zu  Zeiten  rächen. 
Der  .Triumph"  habe  14  IPS  p.  t,  der  „Duncan" 
nur  1 1  p.  t  Maschinengewicht.  Er  selbst  sei  auch 
für  raschei  laufende  und  leichtere  .V\aschinen,  doch 
müsse  er  sich  darin  den  Vorschriften  der  Admiralität 
fugen,  die  darauf  berechnet  seien,  haltbare  Maschine 
zu  schaffen.  Dann  zweifelt  er  nocli  die  erreichten 
Probefahrtergebnisse  an,  worin  er  aber,  wie  sich  jetzt 
gezeigt  hat,  Unicclit  hat  F^emer  deutet  er  auf  die  Aehn- 
lichkeit  der  Abmessungen  des  »Triumph"  mit  der  von 
ihm  entworfenen  „Cressy",  als  ob  Reed  sich  daran 
gehalten  habe,  was  letzterer  aber  zurückweist. 
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White  stellt  dann  die  Rvliaupfunji;  auf.  dass 
Schiffe,  deren  schwerstes  Kaiiber  nur  lü"  betrage, 
keine  Sehlachtschiffe  I.  Klasse  seien,  denn  solche 
miisstfti  12"  Kanonen  Iiabcii.  Man  sieht  hieraus, 
dass  White  in  der  Kritik  wolil  clwas  über  das  Ziel 
hinausgeschossen  ist,  wofür  der  ürund  wohl  in  per- 
sönlichen Momenten  zu  suchen  ist.  Sicher  ist  jeden- 
falls, dass  die  beiden  angekauften  Schiffe  den  höchsten 
an  ihr  Deplacement  zu  stellenden  Anforderungen  ent> 
sprechen,  und  dass  bei  ihnen  stärkere  Offensiv-  und 
liefensiv-Eigenschaften  vereint  sind  als  bei  den  2000  t 
grösseren  „Duncans".  I:s  ist  auch  wohl  als  er^-iescn 
anzusehen«  dass  die  enj^llsche  Adinir«Utilt 
j^hwer^  baut.  Letztem  hat  ja  viele  Grfinde  fürsidi 
anzuführen.  Ob  es  sich  aber  im  Hrnstfall  bezahlt  macht, 
ist  eine  andere  Frage.  Ziemlich  gleich  schwer  bauen 
die  Amerikaner  und  Japaner.  Als  Extrem  im  leicht 
Bauen  i?t  ncucrdinp«  wnhl  Italien  ni  nennen  Die 
in  Betracht  kunimenden  Schifte  sind  aber  entweder 
noch  zu  wenig  erprobt  oder  noch  nicht  fertig,  so 
dass  sich  aus  ihrem  Verhalten  noch  kein  Urteil  über 
die  Rentabilität  dieses  Venahrens  j^ewinnen  lässt. 
Deutschland  und  Frankreich  wandeln  hierin  die  Mittel- 
strasse  und  tun  so  wahrscheinlich  am  besten. 

Die  vom  Chefkonstrukteur  Watt  entworfenen 
neuen  Linienschiffe  der  .,NeIson'*-Klasse  sollen 
34  Miil.  M.  kosten,  trotzdem  die  Sciiiffe  kein  grösseres 
Deplacement  erhalten  sollen  als  die  „Ktng  Edward  Vli."- 
Klasse,  die  nur  2i>.h  Mil!  M  kosten  sollen. 

The  Naval  a.  Mil  Ree  bespricht  die  bei  dem 
neuen  I:rziehungssystcm  der  Offiziere  und  Ingenieure 
p.uf'-"  rde  Frage  des  Ersatzes  der  Schiffbau- 
konstrukteure. So  lange  als  die  Marine-ingcnicure 
in  Engtand  noch  nicht  so  gut  bezahlt  wurden  und 
nicht  sozial  so  hoch  gestellt  waren,  entsprang  ein  Teil 
der  Schiffkonstrukteure  aus  den  besten  der  Ingenieure. 
Jetzt  ist  die  Frage  kritisch  geworden,  da  der  Brsatz 
zus  der  Ingen  ieuriauf bahn  fehlt.  Die  Zeitschrift  schlägt 
run  vor,  sich  in  derselben  Weise  zu  helfen  wie  in 
den  Vereinigten  Staaten  Dort  werden  die  besten 
Offiziere  und  Ingenieure,  die  gletchmässig  ausgebildet 
sind,  für  die  üiulbahn  des  Schiffsbaulwamlen  aus- 
gewählt und  auch  am  besten  bezatilt. 

2  Unterseeboote  sollen  zu  Versuchszwecken 
tiach  Halta  geschickt  werden. 

In  der  .\ Jniiralilat  weriien  IitiiV'  ,it:  .'^arbeitet 

für  flachgebende  Flu^skanonenboote  für 
China. 

Ii  .  IiniiiLiMe"  ist  in  Hortsmouth  als  Depot- 
schiff  für  Torpedobootszerstdrer  in  Dienst 
gestellt.  Kanonen  und  Maschinen  sind  von  Bord 
gegeben.  Sic  soll  die  Aussicherung  kleinerer  Repara- 
turen übernehmen. 

Angaboi  über  das  neue  9^"  Vfckers  Üe- 
schütz: 

(icwicht  der  Kanonen  .    .    .  28  t 

Uinge  37.2 ' 

Acusserer  Durchmesser.    .    .  vom  IH".  hinten  36" 

(icschossgewicht  W)  Ibs 

Geschwindigkeit  2*iOO  ' 

Lebendige  Kraft   22  160' 

Durchschlagsfähigkcit  auf 


301)  ^  ardS  37"  Schmiedeiscn 
Durchschlagsfähigkeit  auf 

300  Yards  II"  Krapp, Stahl 
Probefahrt  des  Panserkrennr  mCoth- 

wall": 

I  P  K   4800 

Umdrehungen  92.3 

Kohlenverbrauch  p.  St.  und  IPS   .    .    .    1,71  Ib 

Oeschwindigkeit.  Meilenfahrt  15.4  ICn 

Kinigc  bislang  nicht  veröffentlichte  Angaben 
über  den  Torpedobootszerstörer  „Erne**  brmgt 
Tbe  Engineer  vom  1.  Aptil  1904: 

Länge   225 ' 

Breite  23 '  6  " 

Deplacement     .    .    .    .S60  t 
I        Das  Vorschiff  ist  g^nüber  den  alten  Torpedo- 
I  bootszerstörem  höher,  (bi  ein  ganzes  Dfwk  vorn 
^  hin7ugcknmmen  ist.  4  Reed-Kessel  in  3  Hetzituoiett 

liefern  den  Dampf. 
I  Dampfdruck     ........    250  Ibs  p.  q" 

'  Zviinderdurchmesser  20,  31  u.  48" 

Hub   .  19'/." 

IPS  bei  351)  Umdrehungen  .   .   .  /oo' 

Geschwindigkeit  25^^  Kn 

6  Heizraumventihitoren  haben  6'/., '  f)urchmesser 
Umdrehungen  dersclhen  4."ri 
Armierung:  I  12  Ib  vorn  auf  der  Kommandobrücke 
5  61b 

2  IH  "  Torpedorohre  airf  Deck 
Tragweite  der  Torpedos  3000  Yards. 
Besatzung  4  Offiziere,  66  Mann. 

Kohlenvorrat  130  t. 

An  Booten  sind  1  Whale  Boot.  1  Dingi  und  3  Berthon- 
Faltbote. 

Frankreich. 

Der  Hainburgische  Korrespondent  bringt  die 
Nachricht,  dass  In  Saigon  (Indochma)  3  Torpcdo« 
boote  neu  erbaut  sind  und  zurzeit  noch  eins 
in  Bau  ist.    Die  Hauptangaben  sollen  sein: 

Länge  36  m 

[leplacenicnf  ....    90  t 

Geschwindigkeit ...    24  Kn 

Armierung:   2  Torpedorohre. 

2  3.7  cm  SK, 

Besatzung:    23  Mann. 
Die   Boote    sind    vollsttndig  von  einbeimisdien 
Arbeitern  erbaut. 

Der  schon  seit  vielen  .lahren  die  Regierung 
beschäftigende  Canal  des  deux  tners  maeiu 
wieder  von  sich  hören.  Die  Marinekomm i^^ion  hat 
befürwortet,  die  Vorarbeiten  dafür  anzufangen. 

Fici  einem  Torpedoboot  der  mobilen  Ver- 
teidigung war  der  Bootskörper  vollständig  an 
einer  Stelle  durchgerostet.  Man  hat  sich  in  der 
Prc""?c  darüher  fehr  erregt. 

Die  Arbeiten  zur  ürhühung  derQeschwindig» 
keit  des  Panzerkreuzers  ,4eanne  d*Arc" 
(Verkürzen  des  .'^ehlingL rkle's  auf  29  m.  Aenderung 
der  Wclleiurager  und  der  Scliraubeni  sind  beendet. 

Der  Panzerkreuzer  „.leanne  d  Arc"  hat  auf  der 
36  stündigen  Probefahrt  immer  noch  nicht  22  Kn 
errdcht.   Man  hatte  den  Kreunr  auf  23  Kn  komlniiert 
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und  hoHte  durch  die  Umbauten  wenigstens  annähernd 
diese  Geschwindigkeit  zu  vei^NrirkKcliwn. 

Das  französische  Marineministerium  hat  den  Ein- 
bau von  Nidaussekesseln  für  den  grossen  Panzer- 
kreitwr  „Bracst  Renan**  verfßgt.  Der  „Emest 
Renan"  wird  die  schnellste  und  maschinenkräftigste 
grosse  üeiechtstinhtit  sein,  die  bisher  gebaut  wurde: 
er  hat  1 3  400  t  Deplacement  und  Maschinen  von 
36  000  1  PS,  die  auf  42  000  IPS  foreiert  werden 
können. 

Der  Einbau  von  Niclaussekesseln  ist  ferner  ver- 
fügt worden  für  das  Panzerschiff  ,tJa8tlce**  von 
1 8  000  t  P  S.  .Justice*  ist  ein  Sdiwejteischiff  von 
..Patrie"  und  „Rdpubliqiie".  die  ebenfiUb  beide 
Niclausseliessel  erhalten  haben. 

Die  TorpedobootsxerstOrer  «,D«rd*'  und 

„Balliste"  hnhen  30.4  Kn  Ocschwindif;keit  erreicht. 
Das  „Torpedoboot  279"  von  der  Serie  278  bis  292 
hat  auf  der  Probefahrt  26.55  Kn  erreicht,  also  0.55 
mehr  als  vcrJanpt  war  Die  Boote  sind  90.6  t  schwer 
und  37  m  lang  und  haben  1900  1 P  S.  Vergeben 
sind  die  Boote  Oktober  1901.  Die  beiden  Torpedo- 
boote »293"  und  „294**  erhalten  Turbinen-Antrieb. 
No.  „293'*  ist  Ende  März  vom  Stapel  gelaufen.  Es 
erhält  5  Turbinen.  3  Turbinen  treiben  3  Schrauben 
beim  Vorwärtsgang,  eine  Schraube  ist  für  den 
RSdni^sgang  und  die  5.  Turbine  ist  lür  die 
Gescbwindi^^kt-it  mit  14  Kn  bestimmt  Die  Daten 
des  Boots  sind  folgende: 

No.  ,293"         No.  ,294" 
Länge  ....  30. .=i  m  38.5  m 

Breite  ....    4,25  m  3,95  m 

Tiefgang  .    ,    .    1,24  m  2.74  m 

Kesseltyp .  .  Normand  Du  Temple-Guyot 
IPS  .    .    .    .     1800  1800 

Qesdbwbidiglceit     24  24 
Am  30.  April  wird  das  Linienschiff  fJDimo» 
cratic'*  vom  Stapel  laufen. 

Der  Torpedobootszerstörer  .^arbacane'* 

ist  von  einem  Uebungstorpedo  getroffen,  glücklicher- 
weise gerade  auf  ein  Spant.  Bs  wurde  eine  kleine 
Leckage  verursacht,  so  dass  das  Buot  gedockt  werden 
musste.  Die  Tiefensteuerung  des  Torpedos  muss 
nicht  richtig  gearbeitet  heben,  da  sonst  der  Torpedo 
3  m  unter  der  Oberfläche  fährt  und  daher  die 
.SartMcane"  nicht  hätte  treffen,  können. 

Das  Unterseeboot  ^Thon**  (68  t)  ist  am 
19.  März  vom  Stapel  gelaufen. 

Le  Yacht  vom  2.  April  bespricht  im  l^itartikcl 
die  QrOnde  fOr  die  hohen  Kosten  der  Arbeit 
auf  Staatswerften.  Dieselben  seien  vor  allem 
durch  verkehrte  Uesetzgebung  in  Arbeiterfragen 
entstanden.  Das  schlimmste  habe  Pelletan  in  dieser 
Angelegenheit  geleistet  Seit  dem  2.S  Oktober  1902 
sei  der  französische  Werftat beiter  den  .Militärgesetzen 
zwar  enthoben,  doch  gcnic^se  er  alle  Vorteile  von 
Militärpersonen.  Er  brauche  keine  militärischen 
Uebungen  zu  machen,  wäre  pensionsberechtigt,  wie 
jede  Militärperson,  bliebe  sicher  in  Stellung,  auch 
wenn  keine  Arbeit  vorliegt,  und  avanciere  nach  dem 
AUsr  ««tomatisch.  Seit  dem"?.  Jaiiitar  1903  sei  der 
AfbcHalag  auf  8  Shinden' herabgesetzt  und  seit  dem 


10.  Juli  1903  sei  sogar  die  Akkordarbeit  aufgehoben. 
Dass  die  vorigesetzten  Beamten,  die  obendrein  durch 

Schreibarbeit  dem  Aussenbetrieb  sehr  viel  entzogen 
würden,  mit  solch  verhätscheltem  Personal  nicht  mit 
der  Privatindtistrie  wetteifern  Itönnten,  sei  selbst- 
verständlich Gnindbcdingung  für  eine  notwendige 
Reurganisation  sei  entweder,  die  Arbeiter  zu  Militär- 
personen zu  machen,  wobei  dann  das  jetzige  Arbeiter- 
Verbandsrecht  auibürc.  ferner  militärische  Strafgesetze 
wirksam  würden,  oder  sie  zu  Zivilarbeitern  zu  machen, 
so  dass  sie  entsprechend  diesen  jederzeit  entlassen 
wenlen  Icönnten  und  ihren  Leistungen,  nicht  ihrem 
Alter  nach  gelohnt  würden.  Das  notwendigste  ssi 
dann  aber  die  Wiedereinführung  der  Akkordarbeit. 

Von  den  beiden  Alternativen  halten  wir  nur  die 
letztere  für  aossichtsvoll.  Auf  keinen  Fall  kann  man 
mit  .Arbeitern,  die  unter  militärischen  Gesetzen  stehen, 
durchschnittlich  so  viel  leisten  wie  mit  dem  ircien, 
nach  Gebühr  gelohnten  Zivitaibeiter.  Je  freiere 
Hand  der  Aafsichtsbeamte  über  seine  Leute  hat,  je 
mehr  kann  er  aus  ihnen  herausholen.  Die  vielen 
Bestimmungen,  welche  aus  bestimmten  Fällen  ent^ 
standen,  dann  verallgemeinert  sind,  nehmen  dem 
Aufsichtsbeamten  die  Bewegungsfreiheit  in  allen 
Sonderfällen  und  zwingen  ihn  zu  unvorteilhafter 
Beschäftigung  der  Art>eiter.  Die  vielen  Bestimmungen 
bilden  auch  aneikannternussen  in  Deutschland  den 
Grund  dafür,  dass  die  Staatsbetriebe  mit  ganz  wenigen 
Ausnahmen  teurer  arbeiten  als  Privatbetriebe. 

Der  AbhmT  des  Panzerkreuzers  ,tVlctor  Hugo** 
fand  am  30,  März  abends  statt.  Das  Schiff  ist 
13  .Monate  auf  Stapel  gewesen  und  hatte  beim  Ablauf 
die  28  Bdleville-Kessel  an  Borl  Die  HauptMigaben. 
sind; 


l^nge  .  . 
Breite  .  . 
Tiefgang  . 

Deplacement 

Dicke  des  Qürtelpanzers 


149.07  m 
21,40  ra 
7.69  m 
12600  t 

1 70  mm  bis  100  mm 


Dicke  des  Panzers  der  Aufbauten  125  nun 

H6he  des  Panzers  der  Aufbauten    2,3  m  über  Wasser. 

Die  beiden  Hanzerdecks  grenzen  an  die  obere 
und  untere  Kante  des  Panzers. 

Die  28  Belleville  Kessel  steilen  in  4  Hetzribunen, 
und  liefern  den  Dampf  für  die  3  Hauptnusdlinen  VOn- 
insgesamt  27  500  IPS. 

Geschwindigkeit  .   .  22  Kn 

Der  Kreuzer  erhält  4  Schornsteine  von  21  ra 
Höhe  und  2  Masten,  von  denen  einer  als  Oefechtsmast 
ausgebildet  ist. 

Armierung:     4  I9,4  cm  SK  zu  Paaren. 

16  16,4  cm  S  K,  12  zu  Paaren  in  Dreh- 
türmen.  4  in  Blnzdhaaematten. 
20  klemere  SK, 
2  Unterwasser-Torpedorohre, 
2  Ueberwasser  -  Torpedorohre  hinter 
Panzer, 

1  Ueberwasser  fleckrohr.  ungeschfitzt 
Pelletan  hat  zu  dem  Stapellauf  wegen  eines 
Festmahls  in  Paris  nicht  selbst  erscheinen  können. 
Die  Werftubeiler-Verehiigungen  hatten  natüiKch  andi 
ihre  Stapellauflieier  und  warm  nun  sehr  unzufrieden. 
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2065 
0,12b 
10,5 

1590 


1 36.^2 
? 

19.6 


wurden 


da  es  bekannt  ^^eworden.   dass  der  Minister  ein 

anderes        ■  lIu:i  li-iri^cn  vorgezi!_;r:i  Imi 

Probefahrten     des  Fanzerkreuzers 

IPS  

Kohlenverbrauch  p.  St.u.lFS.  kg 
Geschwindigkeit.  Kn  .   .   .  . 

Kohlen  Vorrat 

Aktionäradius.  Seem  11000 

An  Bord  des  Kreuzers  „Forbin' 
am  1=  \yrU  '.v-U-rrnd  der  Fahrt  von  Rochefort  nach 
Brest  durch  lixpluiiion  einer  ücschützpatrone  5  Mann 
verwundet,  darunter  einer  schwer. 

Holland. 

Im  Marinebudget  findet  sich  die  erste  Rate  für 
die  Beschaffung  eines  Unterseeboots  hlr  den 

(ksamtpreis  von  43(mhio  Childeii.  Dasselbe  soll 
von  der  Koninkliike  Maatschappij  de  Scheide  ge- 
liefert werden.  Die  Liefdtingsbedingungen  sind  nach 
der  Int.  Rcv.  d.  rc?.  Ann.  u.  Flotten  folgende: 

Das  Boot  muäs  nacheinander  drei  43  cm-White- 
head-Torpedos  von  5.04  m  Länge  lancieren  können. 
Die  Fancicreinrichtiingen  sind  in  ä'rt  Lieferung  ein-  j 
begriften.  die  Torpedos  nicht.  Das  I'out  rauss  in  j 
horizontaler  und  vertikaler  Richhinf^  gut  steuerbar 
sein  und  den  dicsbczüj^ticheii  Aiiforderunj^en  einer 
durch  den  .Nkrineministtr  zu  ernennenden  Kommission 
genügen;  es  muss  genügend  grossen  Luftsorrat  be- 
sitzen, um  ohne  NachfülTung  mindesten  12  Stunden 
huig  in  Dienst  bleltien  und  3  Torpedos  lancieren  zu 
können.  Seine  Festigkeit  muss  derart  bemessen 
sein,  dass  es  einem  Wasserdruck  von  30  m  zu 
vviderstehen  vermag.  Die  Probefahrten  sollen  ab* 
gehalten  werden  zwischen  Aussen- 
tonne  Westgat  und  Feuerschiff 
„Haaks".  Es  soll  dabei  eine  zwölf- 
stündigc  Linuntcrbrochene  Fahrt  an 
der  Oberfläche  mit  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  mindestens  8 
Knoten  und  unter  Benutzung  des 
Oasolin-Motors  erledigt  werden. 
Weiter  sollen  in  eingetanciiteni  Zu- 
stande (awash  conditionj  eine  un- 
unterbrochene zwölfsfündige  Fahrt 
mit  einer  mittleren  (Icschwindig- 
keit  von  mindestens  7  Kn  gefahren 
werden.  Die  Unterwasserprobefahrt 
sol!  3  Stunden  dauern ;  dabei  muss 
das  Boot  w  ährend  der  ersten  Stunde 
in  einer  mittleren  Tiefe  vun  «».70  m 
und  während  der  beiden  folgenden 
in  einer  mitllercn  liefe  von 
3,05  m  gehalten  werden.  Während  dieser  i  aiiri 
darf  das  Boot  zweimal,  also  mit  einer  Zwischenzeit 
von  dner  Stunde.  5  Minuten  lang  auftauchen.  (!ni 
die  Verwendbarkeit  des  Hootes  im  Dienst  zu  be- 
weisen, ist  eine  Fahrt  bei  schwerem  Wetter  auszu- 
führen. Unter  schwerem  Wetter  ist  hieibei  ein  solcher 
Zustand  von  See  und  Wind  zu  verstehen,  bei  dem 
ein  Torpedoboot  vom  Typ  „Ardjoeno"  noch  mit 
Sicherheit  fehren  und  Torpedos  lancieren  kann.  Das 
Untecseel)oot  liiuss  dabei  in  -awash  condition*  eine 


Strecke  von  10  Meilen  mit  eitfer  mittleren  Fahrt- 

geschwindigkeit  von  mindestens  7  Kn  zurückleit^cn 
und  den  Nachweis  erbringen,  dass  unter  diesen  Um- 
stinden  ein  vorgeschriebener  Kurs  genau  innegelndten 
werden  kann.  Direkt  im  Anschluss  an  diese  Falirt 
ist  eine  Unterwasserbhrt  zu  vollführen  von  mindestens 
2  Meilen  Unge  und  mit  7  Kn  Pahrtgesehwüidigkett 
in  der  Richtung  auf  eine  durch  2  in  45  m  Abstand 
verankerten  Bojen  markierte  Scheibe.  Am  Schluss 
dieser  Fahrt  hat  das  Boot  aus  einer  \\  assertiefe  von 
.^05  m  gegen  diese  Scheibe  aus  höchstens  200  m 
Abstand  einen  Torpedo  (Treffer^  zu  verteuern.  Zur 
Sicherung  des  Zieles  darf  das  Boot  beim  Herannahen 
an  die  Scheibe  einmal  auftauchen,  jedoch  höchstens 
wUirend  1  Sekunde.  . 

Japan. 

Beifolgend  bringen  wir  ebie  Beschreibung 
der  neuen,  bei  Armstrong^  im  Bau  befind- 
lichen Schlachtschiffe  „Katori**  und  „Kashi- 
ma**  nach  The  Engineer  vom  B.  April. 

Unge,  Wasserlinie  455' 


Breite  .  . 
Tieigang  . 
Deplaoemeot 
Armierung: 


.    .    78'  2" 
.    .    26'  TVa* 
.    .    16  400  t 
4  12" 

4  10* 
12  6- 

12  12  Ibs 
6  .Maxim-Kanonen 
3  3  Ibs 

5  Torpedorohre  unter  Wasser 


Höhe  der  12''  aber  der  Wasserlinie  26' 

10*  ''''' 
.      6"     ,      „  .          13'  bis  14' 

An  der  Panzerung  ist  als  Neuerung  die  4" 
Panzerung  des  Oberdecks,  welches  7'  6"  hodi  ist. 
Tiefe  des  9"  Panzergfirtds  unter  Wasser  5' 

Höhe        .,   2'  6" 

Die  6"  S.K  sind  durch  Splitterschotte  getrennt 
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Dicke  der  Barbetlen  für  die  12"  Kan.  V  oben,  5"  unten 

«     ..   10"   „  6" 

.       des  Konunandotumis .  .  .  9" 
Beotncfitungsturms  .   .  5^ 
Ausser  diesen  beiden  Türmen   werden  noch  .5 
gepanzerte  Stände  von  3"  Dicke  für  Offiziere  ge- 
schaffen, von  denen  einer  fib«r  dem  Konunandotonn 
und  2  daneben  stehen. 

Dicke  des  untern  Panzerdecks  in  der  Mitte  2" 

„       an  den  Schrägen  3" 

 Enden  2\,." 

Das  obere  Panzerdeck  liegt  auf  dem  4"  Seiten- 
panzer de$  Obenkeks,  dis  unten  stösst  «n  Unter- 
kante Seitenpanzer. 

Jedes  10"  Oeschützpaar.  jede  10"  Kanone  hat 
eine  eigene  .\Uinitionskammer.  L'tn  die  .Wascliinen- 
räume  läuft  ein  Munitionstunnel  für  die  b"  S  K.  Von 
den  Torpedorohren  sind  2  vom.  2  hinten,  eins  sdnesst 
genau  achsial  nach  hinten. 

20  Niclausse-Kessel  stehen  in   3  l<äumen 

Arbeitsdruck  230  Ib 

Rostfläche  1300  q' 

Heizfläche   43000  q' 

Zvlinderdurdimesser  ^   .   .   .   36.  S6. 2X63" 

Kolbenhub  48" 

Geschwindigkeit  IS'/^ 

Kohlenbunker  verstärken  den  Panzerschutz  für  die 
Maschinen-  und  Kesselräume,  da  sie  auch  auf  der 
Schrägung  des  Panzerdecks  1ie|^. 
Gcsamtkohlonvorrat   2()iii)  ' 
Bootsausrüstung:      2  5b'  Vedette -Torpedoboote 
1  36'  Dampfpinasse 
I    40'  Boot 

1  32'  Pinasse 
3  30'  Kutter 

2  30'  Gigs 
Anzahl  der  Scheinwerfer  6 
Gewicht  der  Buganker  .  120  cwt 

3  2*/b^  Ketten  von  150  Faden  Länge. 

Zur  Eritichterung  des  Dockens  sind  Dockkiele 
an  den  Seiten  angebracht. 

Ausser  den  Pumpen  für  Frisch-  und  Spülwasser 
sind  fk  den  Drabiage-Dienst  2  9«.  2  5'/>",  i  4',.," 
Danpfpumpen  vorhanden 

Alle  hinter  Panzerschutz  gelegenen  Räume  sind 
kflnstlich  ventiliert. 

Nachstehende  Apparate  oder  Hilfsmaschinen  sind 
noch  vorhanden;  2  vollständige  Steuermaschinen  in 
getrennten  Abteilungen,  Handsteucr,  Ruderanzeiger, 
Ruderbälle,  Funkeotelegraphie  -  Station,  Torpedo- 
netze usw. 

An^ben  über  die  Gcschfitze: 

1.  12"  Kan.  L.  46.7 

Gewicht  59  t 

Länge  46'  n' 

Geschossgewicht.   .    .   .   850  Ib 
iHihidungsgeschwindlgkeit  nodi  nicht  erpmlit, 

2.  in"  L.  46,76 

Gewicht  34  t 

l-änge  3'r 

Geschossgewicht    ...        öoo  Ib 
Die  Durchschlagsfähigkeit  soll  derjenigen  anderer 
12"  Kanonen  überlegen  seht. 


I         Feuergeschwindigkeit  3  Schuss  p.  Min. 

Das  Richten  der  12"  und  10"  Geschütze  kann 
hydraulisch,  elektrisch  und  durch  Handbetrieb,  das 
Laden  hydraulisch  und  mit  Handbetrieb  geschehen. 

12"       10"  6" 

j  Bestreichungswinkel .   .   .   .    270  °    120**  120" 

I  RichtgeschwindigkeitdesTurms 

p.  Min     360  "     —  — 

Elevation  .    .   i    .   .  •  .   .     18       18  — 

Depression  .    . :   3  •      3  •  — 

Die  japanische  Regierung  hat  fiir  die  beiden  bei 
Vickers,  Sons  &  Maxim  und  bei  Armstrong,  Whith- 
Worth  &  Co.  bestellten  Schlachtschiffe  von  16  400  t 
„Katori"  und  ..Kasiiinia"  jetzt  .N'iclaussckessel  in 
Auttrag  gegeben.  Die  Maschinen  und  Kessel  werden 
von  Humphrys.  Tennant&  Co.  gebaut.  Da  die  neuen 
fliisseisernen  W'asserkammcrn  der  NicIaussekeS-sel  sich 
auf  dem  grossen  Kreuzer  „Niitaka"  glänzend  bewährt 
haben  sollen,  so  hat  die  japanisch»  JMarine  fOr  die 
Kesselanlaßcn  beider  Schiffe  wieder  durchweg  Wasser- 
kammern  aus  Flusseisen  vorgeschrieben. 

Der  Kreuzer  «Tsushlnui**  hat  im  Pebniar  Probe- 
fahrten genncht  und  20.6  Kn  errddtt. 

Oesterreich- ÜQ^Ani. 

Am  21.  Würz  lief  der  Donaumonitor 
„Temes**  auf  der  Werft  der  Vereinigten  Schiffbau- 
mld  Maschinen  -  Fabrik  A.-Q.  [tanubüis  vom  Stapel. 

Der  aus  Siemens-.Viartinstahl  hergestellte  Schiffskörper 
ist  bei  einer  grössten  Breite  von  V,4b  m  zwischen 
den  Perpendikeln  55.56  m  hmg  und  dqilactert  bei 
einem  mittleren  Tiefgang  von  1  .:?2  m  440.3  t.  Durch 
wasserdichte  Quer-  und  Laiigsschotten  ist  das  Schiff 
in  fünfzehn  wasserdichte  Abteilungen  unterteilt.  Ausser- 
dem stehen  zur  Bewältigung  eingedrungenen  Leck- 
wassers und  zu  Feuerlöschzwecken  sowohl  Hand- 
wie  auch  Dampfpumpen  zur  Verfügung.  Zum  Schutze 
der  vitalen  Teile  des  Monitors  dient  sowohl  ein  aus 
Ntdcclstahlphttien  bestehender  Oürtelpanzer  als-  auch 
das  gepanzerte  Hauptdeck  L'ebcr  dem  Hauptdeck 
erhebt  sich  als  Schützenstand  ein  1 1,4  m  langer 
und  S  m  breiter  Aulbau.  dessen  Seitenwinde  aus 
gewehrschusssicheren  Chromstahlblechen  gebildet 
werden.  Die  Armierung  besteht  aus  zwei  Stück 
12  cm  SK.  die  vom  in  je  einem  an  den  Hordseiten 
installierten  drehbaren  Panzerturme  ?n  aufgestellt  sind, 
dass  die  üescfuit/e  vom  Turme  selbst  aus  um  350" 
gebackst  werden  können.  Auf  dem  Hauptdeck 
ist  hinter  Panzerschikl  ein  12  cm  Steilbahngesduitz 
aufgestellt,  das  ein  vom  Aufbau  freies  Bestreichungs 
feld  von  .i^o"  besit7:t  und  bei  einer  Hlevation  von 
10"  auch  über  den  Aufbau  hinweg  feuern  luuui.  Auf 
dem  Aufbaudeck  stehen  hinter  Ntckelstaht-Schilden 
noch  zwei  .'^7  min  iMitrailleusen  neuester  Konstruktion, 
ferner  die  aui  der  Kommando-Brücke  vorn  installierte 
8  mm-Gewehr-Mitrailleuse.  Zur  Fortbewegung  des 
Schiffes  dienen  zwei  vertikale  l>reifach-Expansions- 
mascluncn  von  zuwnimen  1 4U0  I  P  S.  welche  dem 
vollständig  ausgerüsteten  Schiffe  in  ruhigem  Wasser 
eine  stündliche  Fahrgeschwindigkeit  von  lI,3Seem. 
erteilen  werden.  Das  Schwesterschiff  t3odrog*^ 
ist  am  12.  April  abgelaufto. 
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Der  Voranschlag:  ffir  1905  betrSgt  Im  Ordi- 

narium  V).4  Mill.  Kronen  und  im  Rxtraordinarium 
10.6  MUl.  Kronen,  entspricht  also  dem  des  Vor- 
jahres. Grössere  neue  Schiffe  werden  nicht  gefordert. 
Man  scheint  nur  eine  Tordedoboots  •  Division  von  i 
6  Booten  zu  verlangen.  1 

Russland.  | 

In  Petersburg  sollen  6  Unterseeboote  nach  1 

dem  System  „Dtevetsky**  erbeut  werden.  Sie  sollen  ' 

77'  lang  und  N'  breit  sein  und  durch  RIektromotor  , 
und  Gasoline-Maschinen  angetrieben  werden  können. 

Im  ganzen  hat  die  russische  Plotte  bisher 

folgende  Verluste  ^eliabt:  Ausser  dem  Linienschiff 
„Petropawlowsk"  sind  endgültig  ein  grosser  Kreuzer. 
4er  „WarjaK".  ein  Hochseekanonenboot.  ..Korejetz". 
vier  Torpedoboote.  ..Steregutschi".  ..Xorij",  ..Wunschi- 
talny"  und  ..Straschny".  das  Mincnscluff  „Jenissei" 
und  der  Transportdampfer  „Sungarin"  vernichtet  und 
das  ICanonenboot  „Mandschur"  desamiiert. 

Schweden. 

Nach  Marine  -  Rundschau  werden  die  Panzer- 
platten für  das  Küstenpanzerschiff  „Oscar  II."  von 
Schneider  A  Co.  m  Creusot  geliefert  werden. 

Vereinigte  Staaten. 

Colliers  Weekly.  New  York  bemerkt,  dass  die 
Aeusserung  des  Marinesekretirs  im  Senat,  nach  Voll- 
endung der  jet7t  im  Bau  beflndlichen  Schiffe  sei 
Amerika  di  drittstärkste  Seemacht,  im  Lande 
aUgemeine  Ueberraschun^  hervorgerufen  habe,  da 
man  sich  Infolge  der  unaufhörlichen  f^ottenagitation 
für  viel  schwächer  gehaUen  habe.  Redaiicriich  sei 
aber  daran,  dass  man  die  Schiffe  nur  mit  mehriähriger 
Banverzögemn?  fertigstellen  künne. 

Das  Marincdeparlcmcnf  wird  den  wegc:  L: 
reichung  der  Altersgrenze  ausscheid«iden  Admiral 
O^eü  nach  Europa  senden,  um  sich  dort  ge- 
naue Information  über  die  dort  für  Panzerplatten 
gezahlten  Preise  zu  verschaffen.  Der  frühere  Vor- 
stand der  Maschinenbau'Konstruktionsabteiluiig,  Ad- 
mbal  Melvüle,  ist  gleichfalls  nach  Europa  gekommen. 


um  die  verschiedenen  Arten  der  Dampftuibinen  ztt 

studieren. 

Statt  der  gcforderte.n  106  Mill.  Doli,  hat  das 
Reprieententenheus  nur  9M  MliL  Doli. 

bewilligt,  was  voraussichtlich  auch  vom  Senat  ge- 
nehmigt werden  wird.  Genehmigt  sind;  l  Schlacht- 
schiff von  16  000  t  Depl.,  2  Panzerkreuzer  von 
14  500  t.  3  Schnellkreu?cr  von  3750  t  und  2  k'oblcn- 
dampfcr  von  .SOOO  t  Ijidefähigkeit.  Dagegen  ist  die 
Einrichtung  einer  Panzerplattenfabrik  nicht  genehmigt. 

Von  den  über  den  Atlantik  gesandten  fünf 
TorpedobootszerstSre  n  hat  man  auf  hoher 
See  der  „Dale"  mit  den  Schiffsbooten  de.s  .Buffali)" 

27  t  Kohlen  in  zwei  Stunden  an  Bord  gegeben. 
.Chauncey"  und  .Decatur*  erhielten  bei  Ferro  19 
bezw.  15  t  Kohlen  auf  Reede.  .Bainbridgo"  und 
.Barry*  haben  keine  Kohlen  nötig  gehabt. 

Während  der  Manöver  in  Westindien  versagte 
das  Ruder  der  „Missouri"  während  einer  For- 
mationsänderung. Sie  fuhr  daher  das  Linienschiff 
„Illionois'*  von  hinten  an.  so  dass  die  Ramme 
die  Schraubenflügel  beschädigte  und  den  oberen  Arm 
des  Backbord-Wellenbocks  fortriss.  Da  letzterer  durch 
die  Aussenhaut  reicht  und  am  Panzerdeck  befestigt 
ist,  lief  der  Ruderraum  voll.  Der  zum  SchHessen 
der  wasserdichten  TOr  verpflichtete  Mann  hatte  aber 
die  l'eberlegimg  verloren  und  war  fortgerannt,  ohne 
die  Tür  zu  schliessen.  so  dass  sich  auch  die  nächste 
Abteihing  ffitite.  Es  gelang  aber,  durch  Ablassen 
de?  Wassers  aus  dieser  .^bteihrng  zu  der  Tür  des 
Huderraumes  zu  gelangen  und  .sie  zu  schliessen,  so 
dass  weiterer  Schade»  vermieden  werden  konnte. 
Das  Schiff  gin^j  dann  nach  ( iuanlanatno,  Cuba»  WO 
das  Leck  pruvisurisch  gcdiclitet  wurde 

Sämtliche  Abteilungsvorstinde  der  Kon- 
struktionsabteilungen haben  itmerhaib  6  Monate 
gewechselt.  Rear-Admiral  Rae,  (Schiffsbau) 
ist  jetzt  der  älteste  und  führt  den  Vorsitz. 

Auf  dem  Schlachtschiff  ^fllssouri**  sind  in- 
folge einer  Explosion  im  30.5  cm  Qeschfitzhnm 

28  .N\ann  getötet.  .Anscheinend  ist  eine  Zündung 
vor  Schluss  des  Verschlusses  vorgekommen.  Qleich- 
xeitig  acheint  die  im  Turm  vorhandene  Berätschafts- 
tnunition  explodiert  ,  zu  sein. 


Patent-1 

K\.  6Sa.    No.  149741.    Vorrichtung  zum 

Oeffnen  und  Schliessen  von  Schotttüren 
mittels  Elektrizität.  The  Long  Arm  System 
Company  fti  Qeveiland  (Ohio,  V.  St.  A.). 

Zum  Bewegen  der  Tür  dient  hei  der  reuen 
Hinrichtung  eine  von  ciiicm  Lilcktroniotor  durch  Vtr- 
mitthing  eines  Zahnrades  M  angetriebene  Welle  S\K 
welche  mit  einem  Schneckeiirade  SV'  auf  eine  mit  der 
Tür  verbundene  Zalinilange  N  einwirkt.  Die  Welle 
M*  ist  in  zwei  fest  angebrachten  lagern  B'  und  B'' 
so  gelagert,  dass  sie  längs  verschoben  werden  kann.  : 
Letzteres  hat  den  Zweck,  einer  Havarie  bezw.  einer  I 
Ueherla.stung  des  Iilcktronrntfirs  vur/uheiigen.  falls 
sich  etwa  der  Bewegung  der  Tür  ein  Widerstand  ent-  , 


J  e  r  i  c  h  t. 

gegenstellt  oder  der  Motor  nicht  bei  Erreichung  der 

Offen-  oder  Schliessstellung  versehentlich  abgestellt 
wird.  Zu  diesem  Zweck  wird  die  Welle  M^  mit 
einer  Ausschaitvorriditung  ffir  den  Strom  des  Motors 

so  verbunden,  dass  sie  bei  ihrer  Verschiebung  selbst- 
tätig den  Strom  unterbricht.  In  ihrer  mittieren  Stellung 
bei  normalem  Betriebe  wird  die  Welle  M'  durch 
Federn  O  und  O'  gehalten,  von  welchen  O  zwischen 
dem  Lager  B"  und  dem  /ahnrade  ,M  liegt,  wälirend 
O'  sich  einerseits  gegen  das  l^ger  B  und  anderer- 
seits gegen  eine  auf  das  Ende  der  Welle  auf- 
geschranWe  Mutter  M*  s'tützt.  "  An  dem  Lager  B* 
stüt,^en  sich  die  Federn  0  und  0'  /.unächst  gegen 
Scheiben  m'',  welche  von  dem  Lager      durch  Anti- 
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friktionslager  b'^  getrennt  sind,  um  die  Reibung  an 
diesen  Stellen  beim  Drehen  der  Welle  M'  möglichst 
zu  vermindern.  Damk  das  Zahnrad,  mittels  dessen 
der  Motor  das  Stirnrad  M  antreibt,  mit  diesem -beim 
Verschieben  der  Welle  M'  ja.  Eingriff  bleibt,  ist 

letzteres  entsprechend  hoch 
gemacht.  Zum  Unterbrechen 
des  Stromes  durch  die  Welle 
M'  ist  die  auf  diese  aufge- 
schraubte .Wutter  M  durch  eine 
in  eine  Nut  m '  lose  eingelegte 
Schelle  P  mit  einer  in  einem 
Lager  P'  längs  verschiebbar 
gelagerten  Stange  P-  verbun- 
den, an  welcher  eine  mit  einer 
^^ier^fSSil-^  Kurvennut  p  versehene  Platte 
■»■ir  p4  befestigt  ist.  Üie  Kur\'en- 
nut  p  ist  mit  zwei  Kurven- 
flächen und.p-  versehen, 
welche  derart  mit  zwei  am 
Kopf  einer  Welle  Q  ange- 
brachten Bolzen  q  q  zusam- 
menwirken, dass,  wenn  letztere 
von  einer  der  Kurvenflächen  p'  oder  p-  bei  der  Ver- 
schiebung der  Welle  .M'  getroffen  werden,  eine 
Drehung  der  Welle  Q  stattfindet.  Auf  der  Welle  Q 
ist  ein  Schalter  Q'  befestigt,  welcher  mit  zwei  Schalt- 
kontakten Q-  und  zusammenwirkt,  durch  deren 
einen  der  Strom  beim  Schiiessen  der  Tür  fliesst, 
während  der  andere  zum  Schiiessen  des  Stromes  beim 


Oeffnen  der 'Tür  dient.  Je  nachdem  sich  beim  Oeffnen 
oder  Schiiessen  der  Tür  ein  Widerstand  der  Bewegung 
entgegenstellt,  so  dass  also  eine  iJingsverschiebung 
der  Welle  M'  stattfindet,  wird  durch  Vermittlung  der 
Kurvenflächen  p'  oder  p'  der  Nut  p  der  Schalter 
Q'  nach  oben  oder  unten  umgelegt  und  unterbricht 
so  bei  einem  der  Kontakte  Q-  oder  Q'  den  Motor- 
strom. 

Kl.  1.3b.  No.  148851.  Vorrichtung  zur 
Speisung  von  Dampfkesseln  mit  durch  eine 
ununterbrochen  betriebene  Speisepumpe  aus 
einem  Sammelbehälter  gefördertem  Dampf- 
wasser.   Wilhelm  Breitländer  in  Rostock. 

Das  im  Kondensator  entstehende  Dampfwasser 
wird  durch  eine  Pumpe  10  in  bekannter  Weise  einem 
Behälter  b.  7  zugeführt,  welcher  durch  eine  Saug- 
leitung 3  mit  der  Speisepumpe  I  in  Verbindung  steht. 
Der  Druckraum  unterhalb  des  die  Pumpe  1  mit  der 
Druckleitung  2  verbindenden  Druckventiles  steht  mit 
der  Saugleitung  i  durch  eine  Umlauflcitung  4  in 
Verbindung,  welche  durch  den  Behälter  6  führt  und 
hier  ein  Ventil  5  besitzt.  Dieses  Ventil  ist  so  gebaut 
und  durch  einen  Hebel  ^  so  mit  einem  im  Behälter  5 
untergebrachten  Schwimmer  8  verbunden,  dass  dieser, 
wenn  das  Dampfwasser  steigt,  das  Ventil  5  mehr  oder 
weniger  schliesst.  was  in  bekannter  Weise  eine  Ver- 
grösserung  der  Förderleistung  der  Speisepumpe  zur 
Folge  hat.  Sinkt  der  Schwimmer  beim  Abnehmen 
des  Dampfwassers,  so  öffnet  er  das  Ventil  5  mehr 
oder  weniger  und  vermindert  so  die  Leistung  der 
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Speisepumpe.  Diese  Wirkung  beruht  darauf,  dass  bei 
sinkendem  Wasserstand  im  Behälter  6.  7  durch  die 
den  letzteren  mit  dem  Druckraum  die  Speisepumpe 
verbindende  Leitung  4  eine  vermehrte  Rückicitung 
der  bei  jedem  Kolbenhub  voll  angesaugten  Hörder- 
menge stattfindet.  —  Der  Vorteil  der  neuen  Einrich- 
tung besteht  darin,  dass  die  Leistung  der  Speisepumpe 
sich  der  .Wenge  der  zu  fördernden  Wassermenge  selbst- 
tätig anpasst.  dass  ferner  das  Ansaugen  und  Fördern 
von  Luft  in  den  Kessel  vermieden  wird,  dass  drittens 


Aufnahme  von  Scheiben  in  ihrer  Spitze  für  die 
Leitung  der  zu  einer  auf  den  .Auslegern  fahrbaren 
Laufkatze  P  führenden  Ijstseile  g  g'  befindet.  Das 
üerüst  ebenso  wie  die  turmartige  Erhöhung  sind  so 
gebaut,  dass  ein  quer  hindurchführender  Durchlast 
frcihicibt.  um  die  Laufkatze  mit  der  I^st  von  einer 
Seite  des  Prahmes,  auf  welchem  die  Vorrichtung  auf 


eine  Beeinflussung  der  \'entile  infolge  von  Wärme- 
einwirkung des  t)ampfwassers  oder  infolge  von 
Dampfbildung  bei  ungenügender  Wasserzuführung  aus- 
geschlossen ist.  weil  die  l^umpe  stets  in  vollem 
Wasser  arbeitet  und  dass  endlich  das  häufig  auf- 
tretende heftige  Schlagen  der  Speiseventile  verhindert 
wird,  weil  diese  wegen  der  gleichniässigcn  Zuführung 
einer  sich  nicht  ändernden  Flüssigkeit  genau  ein- 
gestellt werden  können. 

Kl.  .^5b.  No.  140  41.1.  Schiffs-Lösch-  und 
Ladevorrichtung  mit  zweiseitig  anzutreiben- 
dem Lauf  wagen.  J.  Campbell  in  Newton  <Mass.. 
V.  St.  A.l. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung 
der  bekannten  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  mit  zwei 
auf  einem  üerüst  angebrachten,  nach  verschiedenen 
Seiten  querab  zeigenden  .Auslegern  E'  und  E-'.  über 
weichen  sich   eine  turmartige  Erhöhung  d'  d'  zur 


Schienen  längsschiffs  fahrbar  aufgestellt  ist,  nach  der 
I  anderen  Seite  transportieren  zu  können.  Während 
bei  den  bekannten  Vorrichtungen  dieser  Art  die 
Laufkatze  maschinell  nur  nach  einer  Richtung  ge- 
zogen werden  kann,  nach  der  anderen  Richtung  aber 
auf  andere  umständliche  Weise  transportiert  werden 
I  muss,  besteht  das  Neue  bei  der  vorliegenden  Er- 
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Cinduag  darin,  dass  die  Laufkat/c  von  der  Antriebs- 
maschitie  auf  den  Auslegern  \nr  und  rückwärts  be- 
wegt werden  kann.  Zu  diesem  Zweck  sind  a)i  den 
Enden  der  Laufkatze  F  Transportscile  j  bcicstigt, 
welche  über  am  Ende  der  Ausleger  feststellbar  an- 
geordnete Rollen  f-,  von  hier  zurück  nach  der  Mitte 
des  Gerüstes  und  sodann  über  Rollen  abwärts  zu 
einer  unten  angeordneten  Winde  führen.  Die 
äusseren  Bnden  der  Auslcj;er  können  mit  Seilen  e  ', 
um  Qdenke  nadt  oben  aufgeklappt  werden, 
um  mit  denselben  beim  Transport  von  einer  Stelle 
des  Hafens  zur  anderen  nicht  in  die  Takelage  anderer 
Fahrzeuge  zu  geraten.  Damit  das  Auftoppen  der 
Ausleger  leicht  ausgeführt  werden  kann,  sind  die 
Scheiben  l  r  für  die  Katzenfahrseile  f  in  Gleitstücken 
angeordnet,  welche  zwischen  den  Trägern  der  Katzen- 
glcisc.  naclideni  sie  gelöst  sind,  über  die  Gelenke 
E '  E'  hinaus  an  das  Traggerüst  d '  d''  herangezogen 
und  hier  festgesetzt  werden  können. 

Kl.  6.Sa.  No.  149846.  Anstrich  für  Wasser- 
fahrzeuge. Abbot  Handerson  Thayer  und  Gerome 
Brush  in  [)iiblin  i  Xew-Hampshire.  V.  St.  A.). 

Bei  dem  neuen  Anstrich  macht  der  Erfinder 
von  der  bekannten  Tatsache  Oebrauch.  dass  ein  Qegen- 
stand  auf  eine  gewisse  Entfernung  um  so  weniger  leicht 
zu  erkennen  be^w.  zu  bemerken  ist.  je  mehr  durch  seine 
Färbung  der  Unterschied  zwischen  den  mehr  oder 
weniger  beleuchteten  Stellen  ausgeglichen  d.  h.  also 
je  ineiir  der  Körperschatten  durcii  verschieden  helle 
Fari>entöne  ausgeglichen  ist.    Auch  die  Natir  trägt 


dieser  Erscheinung  bei  vielen  Tieren  Rechnung, 
welche  an  der  Unterseite  wesentlich  heller  gefärbt 
sind,  als  auf  dem  Rücken.  Hei  der  vorliegenden  Er- 
findung wird  dies  benut/.t.  indem  der  Anstrich  SO 
ausgeführt  wird,  dass  die  der  Beleuchtung  am  mdMen 
ausgesetzten  Stellen,  d.  h.  also  alle  nach  oben  ge- 
richteten Flächen  (Decks.  Oeschützturmkuppeln  usw.) 
dunkel,  die  weniger  beleuchteten  Stellen  ivcrtikale 
und  stark  geneigte  Flächen)  heller  und  die  vollständig 
im  Schatten  liegenden  Stellen  ganz  hell  gestrichen 
werden. 

Kl.  38h.  No.  150100.  Verfahren  zur  Kon- 
servierung von  Holz.  M.  Frank  in  C51n  a.  Rh. 

Zusatz  zum  Patente  118  101  vom       .hmi  1000. 

Das  im  Heft  12  des  „Schiilbau"  vom 
2.3.  .März  1900  im  Patenthericht  auf  Seite  463  be- 
schriebene Verfahren,  welches  darin  bestellt,,  dass 
das  Holz  mit  einer  hcissen  Lösung  von  beta-naplualin- 
sulph'>saurcm  Zink  imprägniert  wird  und  welches 
darauf  beruht,  dass  das  Zinksalz  in  der  Hitze  leicht, 
in  der  KSIte  dagegen  schwer  löslich  ist  liat  den 
Uebelstand.  dass  das  Zinksalz  verhältnismässig  teuer 
ist,  weil  seine  Herstellung  unbequem  ist  Da  sich 
nun  herausgestdlt  hat  dass  ganz  gleichartige  LSsungs- 
verhältnisse,  wie  das  Zinksalz,  auch  das  Magnesiiini- 
salz  der  ßeta-Naphtalinsulphosäure  besitzt,  weicitcs 
sich  wesentlich  billiger  herstellen  lässt  und  zugleich 
ebenso  gute  antiseptischc  Wirkungen  hat  wie  das 
Zinksalz,  so  macht  der  Lrtiiider  vuii  dieser  Eigen- 
schaft Gehnudt.  Mem  er  an  Stelle  des  bel»-iuphätn- 
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sulphosaurcn  Zinks  zum  Imprägnieren  des  Holzes 
eine  heisse  Lösung  von  naphtalinsulphosaurem 
Magnesium  verwendet.  Anstatt  des  reinen  naphtalin- 
sulphosauren  Magnesiums  kann  auch  das  durch 
Sulfurieren  von  Naphtalin  mit  Schwefelsäure  und 
darauf  folgendes  Absättigen  mit  Magnesiunikarbonat 
oder  dergleichen  gewonnene  rohe  Produkt,  welchem 
eventl.  zur  weiteren  Erhöhung  der  Feuerbeständigkeit 
noch  ein  Zusatz  von  Kieserit  hinzugefügt  werden 
kann,  verwendet  werden.  Das  Tränken  des  Holzes 
geschieht  in  bekannter  Weise  in  den  wässerigen 
hcissen  Lösungen. 

Kl.  ft.Sa.  No.  l4*Mm7.  Rettungsboje  mit 
ringförmigem  oder  ähnlich  gestaltetem 
Schwimmer  und  einem  nach  unten  hängenden 
Tragnetz.    Carlty  Life  l'loat  Company  in  Moston. 

I?ie  neue  Rettungsboje  gehört  speziell  zu  der- 
jenigen Art,  welche  aus  einem  kreisrunden  oder 
einem  länglich  runden,  ringförmigen  Schwimmer  be- 
stehen und  zur  Aufnahme  von  Personen  ein  Netz 
tragen,  welches  in  dem  Ringe  nach  unten  durchhängt. 
Üas  Neue  bei  der  vorliegenden  Koje  besteht  darin, 
dass  das  Netz  lo  an  dem  Ringschwimmer,  von 


welchem  vorstehende  Zeichnung  ein  Bruchstück  .X 
zeigt,  mittels  Tauringen  m '  derart  befestigt  ist,  dass 
es.  wie  die  Boje  auch  immer  ins  Wasser  fällt,  mit 
seiner  Kante  nach  der  Unterseite  des  Ringes  gleitet. 
Zum  Festhalten  der  Tauringe  m'  dienen  ringsum- 
laufende Leinen  p  und  p'  auf  der  Ober-  und  Unter- 
seite des  Ringschwimmers  .A.  welche  mit  den  Ringen  m' 
fest  verbunden  und  so  angespannt  sind,  diss  letztere 


mit  ihrer  äusseren  Hälfte  straff  an  den  Bojenkörper 
herangezogen  sind,  während  die  innere  Hälfte  hin- 
reichende Lose  erhält,  um  zwischen  sich  und  dem 
Bojenkörper  .A  einen  gewissen  Spielraum  zu  lassen, 
.^n  diesem  Theil  der  Ringe  m'  ist  nun  das  ,\etz  lo 
mittels  Ringen  r  so  befestigt,  dass  letztere  frei  auf 
ihm  verschoben  werden  können.  Das  hat  zur  Folge, 
dass.  wenn  beim  Fallen  der  Boje  sich  zunächst  das 
Netz  mit  seiner  Befestigungskante  oben  befindet,  diese 
sich  nach  der  (  nterseite  bewegen  kann,  weil  die 
Ringe  r  frei  auf  den  Tauringen  m'  gleiten  können. 

Kl.  31c.  No.  LS*»  2h'».  Verfahren  zur  Her- 
stellung von  Gussröhren  mit  aufsitzenden, 
ungeteilten,  losen  Flanschen.  Donnersmarck- 
hütte  Oberschlesische  Eisen-  und  Kohlenwerke  Akt.- 
ües.  in  Zabrze  O.-S. 

Das  neue  Verfahren  besteht  darin,  dass  die  un- 
geteilten, losen  und  vorher  fertig  bearbeiteten 
Flanschen,  welche  auf  dem  Rohr  sitzen  sollen,  mit 
in  die  (lussform  eingelegt  werden  und  dass  man 
dann  gleichzeitig  mit  dem  Rohr  die  Bunde  zur  Fcst- 
haltung  der  Flanschen  angiesst.  Derartige  Rohre 
mit  losen,  ungeteilten  f-lanschen.  welche  den  grossen 
Vorteil  besitzen,  dass  sie  namentlich  in  Krümmungen 
von  Rohrleitungen  das  Zusammenschrauben  wesent- 
lich erleichtern,  konnten  bisher  nur  aus  Schmiedeeisen 
hergestellt  werden. 

KL  13d.  .No.  I4<*702.  Schiffskessel  mit 
Uebcrhitzer  in  besonderen  Flammenrohren. 
Hermann  Ketzer  junior  in  [Duisburg  a.  Rh. 

Mit  der  neuen  Konstruktion  wird  der  Zweck 
verfolgt,  bei  Schiffskesseln  mit  l'ebcrhitzern  in  be- 
sonderen Flammrohren  die  iczteren  möglichst  be- 
quem einsetzen  und  herausnehmen  zu  können  und 
doch  eine  gute  L'eberhitzung  zu  erhalten,  sowie  an 
Heizfläche  möglichst  wenig  zu  verlieren.  Zur  Her- 
stellung der  Flammrohre  für  die  Ueberhitzerröhren  r 
und  u  ist  die  hintere  Feuerbuchswand,  sowie  der 
hintere  Kesselboden  an  zwei  Stellen  durchbrochen 
und  zwischen  beide  sind  alsdann  zur  Verbindung 
besondere  kurze  Flammrohrstückc  h  eingesetzt,  welche 
in  der  Verlängerung  der  vorderen  Enden  der  Flamm- 
rohrstücke  a  und  b  liegen,  deren  unteres  in  seinem 
vorderen  Teil  noch  als  kleine  Feuerbuchse  aus- 
gebildet ist.   .\uf  diese  Weise  wird  erreicht,  dass  die 


Doppalt*  Abaoh&rfiBMoIlln*  mn  lüU  mm  Hub.  xuiii  .-Vljsohiltrun  fun  tVI-Tlnpp^iriL'^nili  den 
.11.  Ii  .■.  (»•II  In»  2'«}  nun  Hrnii«'  mit  a  ><'lirSk'stielib«ren  'fi-.  ti.n  


Srnst  Sehiess, 

Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinetifabrik 
und  Eisengiesserei. 

lM.>rriiiiiliM  itüMi. 
l'.m  el««  Uno  IltMiinic.  \iiirt  Arbeit««'. 

Werkzengmasehinen 

aller  Art  fir  MetallbearbeilaD{ 

\  .11.  :lcn  l>l-n.-i<.ii  Ins  ,:i  ,u-i,  .iIIitl" 
.\l'ln'.^^r.T.;.-fil.  insli.'-..ii,_i.'re  liU'  t.  ''^ 
llir  .l.>n  Molllirbau.         „  . 
Guitilfiek«  in  Eisen  roh  und  btirtetw 
bll  lu  SOOOO  lig  Styckgewiclit 
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Flammrohre  für  die  rcbcrhitzer  durch  die  ganze 
Länge  des  Kessels  hinüurchführen  und  somit  ein 
Herausziehen  der  L'eberhitzerrohre  durch  die  hintere 


Kcsselwand  in  bequemer  Weise  stattfinden  kann. 
Zum  Abschliessen  der  hinteren  Oeffnungen  im  Kessel 


'  dienen  Hohlkörper  1  und  k.  welche  mit  den  üeber- 
hitzerröhrcn  verbunden  sind.  Dieselben  sind  auf  die 
Plammrohrstücke  h  oder  auf  besondere  Hülsen  der 
Kesseiwand  aufgesetzt  und  werden  durch  Bügel- 
schrauben oder  dcrgl.  gehalten.  Sic  sind  durch  einen 
Stutzen  f  miteinander  verbunden  und  durch  horizon- 
tale Wände  w  so  in  zwei  Abteilungen  geteilt,  dass 
der  durch  ein  Rohr  d  eintretende  Dampf  durch  die 
Köhren  r  in  die  untere  Abteilung  von  k  und  von 
hier  durch  den  Stutzen  f  in  die  obere  Abteilung  von 
l  gelangt.  \'on  hier  strömt  er  durch  die  Ueberhitzer- 
röhren  des  Flammrohres  a  nach  der  unteren  Ab- 
teilung von  1.  um  schliesslich  durch  ein  Kohr  e  zur 
Gebrauchsstelle  abzuströmen.  Da  der  Dampf  bei 
dieser  Einrichtung  im  wesentlichen  den  Heizgasen 
entgegenströmt,  wird  eine  sehr  ausgiebige  Ueber- 
hitzung  erzielt.  Vor  den  Ueberhitzerröhren  u  in  dem 
unteren  f-lammenrohr  ist  an  einer  zu  diesem  Zweck 
vorgesehenen  Einschnürung  in  bekannter  Weise  eine 
Abschlussvorrichtung  s  so  angebracht,  dass  die  Ein- 
wirkung der  Feuergase  auf  den  Ueberhitzer  gegebenen- 
falls geregelt  werden  kann. 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 

Bei  der  Metallbearbeitung  ist  die  Wahl  einer  richtiRen  selbst  von  grossem  Werte,  um  die  Arbeitsmaschinc  möglichst 

Schnittgeschwindigkeit  je  nach  Art  der  Arbeitsweise  und  j  auszunützen.    Die  seit  einigen  Jahren  mit  grossem  Vorteil 

der  Art  und  Beschaffenheil  des  Materials  sowohl  des  zu  be-  '  verwendeten  Schnelldrchstähle.  auf  deren  Prüfung  hinsichtlich 

arbeitenden   Gegenstandes  als  auch  des  Werkzeugstahles  ihrer  erreiciibaren  Leistungsfähigkeit  durch  die  Kommission 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMerngesellschaft  HAGEN  i.W. 
Telegr.Adr:  Gusss^ahlwe^kB,Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-SlaHon:  Hagen-Oberhagen. 


Spezialitäten: 

TIanscben-, 

Knrbel-  nnd 
Schrauben  -Wellen 
sow.  alle  sonstigen 
Schmiedestöcke  in 
S.)K.  Stahl -Jnker 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Kuderrahmen, 
Sehillsschrauben 
n.  Schraubenflügel 
in  Gnssstahl  sowie 
Tedern  jeder  ^rt, 
auch  für  Schiffs- 
zu)ecke. 


Marlin-Werke,  Tiegelslahl-Werke,  Besseiner-Werk,  Mechanische  Werkstatten,  Hammerwerke.  Walzwerke,  Federntabrlk. 
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des  Vereins  Deutscher  Injieniciire  im  Jahre  hingewiesen 
sei.  haben  gczfiRt.  welche  SteiRcninK  der  Arbeitsleistung 
durch  das  vcrt>esserte  WerkzcuRtnaterial  mflglich  geworden 
ist  Um  eine  Kontrolle  über  die  Schnittgeschwindi(;keit  zu 
haben,  hat  die  F-irma  Bopp  &  Reuther,  .Mannheim, 
Reuthers  Geschwindigkeitsmesser  konstruiert,  durch 
welchen  es  möglich  ist.  die  lineare  ücschwindigkeit  an 
rotierenden  üeKenständen  direkt  abzulesen.  Dem  an  der 
Bank  beschäftigten  Arbeiter  ist  somit  ein  Hilfsmittel  für 
die  richtige  Einstellung  der  jeweilig  wünschenswerten 
Schnittgeschwindigkeit  gegeben,  andererseits  kann  der  die 
Aufsicht  führende  Beamte  diese  kontrollieren.  Das  kleine 
Instmment  besieht  aus  einem  Oehäusc  mit  Handgriff,  an 
welchem  zwei  Qleitrollcn  angebracht  sind,  die  ein  lieber- 
Setzungswerk  betätigen,  und.  an  das  rotierende  Arbeitsstück 
angedrückt,  dessen  lineare  Geschwindigkeit  auf  ein  Ziffer- 
blatt übertragen,  so  dass  dieselbe  in  Metern  pro  Minute  ab- 
gelesen werden  kann  Nach  jeder  Ablesung  wird  das  Ziffer- 
blatt, auf  welchem  für  die  verschiedenen  .Materialien  die 
passenden  Schnittgeschwindigkeiten  je  nach  der  Spanstärke 
angegeben  sind,  wieder  auf  den  Nullpunkt  zurückgestellt. 

Unter  den  bereits  in  der  Nummer  13  dieser  Zeitschrift  ange- 
führten Fabrikaten  der  Firma  Otto  Pferdekämper,  Duis- 
burg, zeichnet  sich  der  durch  Patent  geschützte  kombi- 
nierte Parallel-  und  Roh rsch rauhstock  durch  die  Aus- 
führung der  Spannbacken  aus.  Die  Flächen  derselben  sind 
mit  Rücksicht  auf  den  doppelten  Verwendungszweck  mit 


gezahnten  Aussparungen  in  horizontaler,  vertikaler  oder 
tieliebiger  Richtung  versehen  und  in  dem  Spaiinkopf  derart 
befestigt,  dass  ein  Lockerwerden  ausgeschlossen  ist.  Um 
eine  selbsttätige  Lösung  der  Verbindung  zu  verhindern, 
wird  entweder  die  Rückfläche  der  Spannbacke  oder  di< 
Fläche  des'Schrauhslockkopfes  in  wagerechter  oder  senk- 
rechter Richtung  hohl  und  die  entsprechende  Gcjjcnfläche 

eben  ausgeführt,  um  in  den  Backen 
eine  Biegimgsspannurif;  beim  Ein- 
spannen des  Werkstückes  zu  er- 
zeugen, so  dass  durch  ihr  Zu- 
rückfedern beim  Oeffnen  de? 
Schraubstockes  eine  dauernd  feste 
Verbindung  gewährleistet  wird 
Bei  der  Spannbackenbefestiguni; 
sind  die  sonst  üblichen,  von  der 
Spannfläche  aus  eingesetzten 
Kopfschrauben,  welche  Veranlas- 
sung zu  einem  Lockerwerden  der 
Verbindung  geben,  vermieden,  und  werden  an  deren  Stelle 
entweder  durchgehende  Bolzen  oder  Keile,  oder  auch  Kopf- 
stifte oder  Mutterschrauben  in  senkrechter  Anordnung  zweck- 
mässig verwendet.  Die  beistehende  l-igiir  zeigt  die  Kon- 
struktion im  Orundriss  und  bezeichnet  a  die  Backe,  f  die 
hohle  Rückfläche  derselben  und  g  die  Augen  zur  Befestigung 
im  Spannkopfe.  Mh. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  au.s  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  (Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


f-hissfrachtdampfer  ..nermanla",  gebaut  von  Gebr. 
Sachsenberg  in  f'Josslau  a.  Elbe  für  die  Berliner  Krahn- 


Oescllschaft.  ist  vom  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  ist  für  den 
Hilfrachtverkehr  zwischen  Hamburg  und  Berlin  bestimmt. 
Länge  zw.  Perp.  51.0  m.  Breite  6.6  m,  Seitenhöhe  = 
2,60  m,  Konstr.  Tiefgang  1.70  m,  Wasserverdrängung  — 
434  t.  Gewicht  der  Ladung  und  der  Kohlen  -  250  f  Der 
Dampfer  erhält  2  Masten  mit  3  l^dcbäumen  und  2  Dampf- 


Duisburger 


Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 


vormals 


Bechern  «Keetman 


Duisburg. 


Ktane 


aller  Art  bis  zu  den 

gnVttislen  Abmessungen, 

kompiene  Rcllinaatilafleii»  £ 

S  £  £  (kctrilcbe  UlindCItt 

aPerkzcuflmdscbinen,  ^  £ 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Friedr. Krapp,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden 


£  JInker  Ketten -Spills. 
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ladewinden.  Geschwindigkeit  13  km,  Std.  Maschinenleistung 
=  220  I  P  S.  2  Kompoundmaschinen  mit  Einspritz-Konden- 
sation  Ein  Zylinder  -  Kessel  von  90,04  qm  Heizfläche  und 
\0,ü  at  Druck.  Die  Propeller  haben  1.3,S  m  Durchmesser 
und  1.25  m  Steigung. 

l-rachtdampfer  „Helen  Heldinann'*  |S.  .S27  »,  gebaut  von 
Henry  Koch  in  Lübeck  für  H.  W.  Heidinann  in  Altona,  hat 
kürzlich  seine  Probefahrt  erledigt  und  seine  Fahrten  auf- 
genommen. Dieses  Schiff  ist.  ebenso  wie  die  in  England 
für  dieselbe  Firma  gebaute  .Hedwig  Heidmann'  mit  einer 
reichlichen  Wasserballast  -  Einrichtung  und  mit  besonders 
guten  Löschvorrichtungen  versehen. 


Zylinder-Kessel  von  160  qm  Heizfläche  und  12  at  Druck.  Ge- 
schwindigkeit >■  9  Kn.  

Frachtdampfer  „KOnIgaau",  gebaut  von  der  Flensburger 
Schiffsbau  -  Gesellschaft  für  die  Norddeutsche  Frachtdampf- 
schiffahrt A.-G.  (Gebr.  Petersen»  in  Flensburg,  ist  vom 
Stapel  gelaufen.  Länge  über  alles  =  80.80  m.  Breite  = 
10,81  m  Raumtiefe  von  Oberkante  Kiel  =  5,26  m,  Trag- 
fähigkeit —  rd.  2300  I. 


Frachtdampfer  „Prosper",  gebaut  von  Schömer  & 
Jensen  in  Tönning  für  den  Hanseatischen  Lloyd  in  Lübeck, 
ist  vom  Stapel  gelaufen.  Es  ist  ein  Schwesterschiff  des  im 
vorigen  Jahr  erbauten  Dampfers  .Progrcss".  Die  Dampfer 
sind  besonders  für  Frucht-,  Holz-  und  ähnliche  leichte 
Ladungen,  die  grossen  Raum  beanspruchen,  eingerichtet. 

Klasse:  Oermanischer  Lloyd    100^  Atl  IE],     Länge  zw. 

Perp.  ^  62,0  m,  Breite  =  9,4  m.  Seitenhöhe  —  4,6  m, 
Tiefgang  4.3  m,  Tragfähigkeit  einschl.  Bunkerkohlen  = 
1240  t.  Inhalt  der  Bunker  ^  140  t,  Wasserballast  im 
Doppelboden,  Achter-  und  Vorpiektank  =  374  t,  Kubikinhalt 
der  Laderäume  —  2000  cbm.  Das  Schiff  hat  3  grosse  Lade- 
luken, 3  Ladewinden,  eine  Vcrholwinde  auf  dem  Achterdeck. 
Dreifach  -  Expansionsmaschine  von  4.V)  I  P  S.  .180-(-630-|- 
1020  mm  Zylinder  -  Durchmesser  und  710  m  Hub.  Zwei 


Die  Stettiner  Oderwerke  erhielten  von  einer  Stettiner 
Firma  den  Auftrag  zur  Lieferung  eines  Frachtdampfers. 
Länge  ~  67,5  m.  Breite  —  10,75  m,  Seitenhöhe  -  5,2  m, 
Tragfähigkeit  =  17.S0  t.  Dreifach  -  Expansionsmaschine  von 
700  1  PS.  Das  Schiff  soll  im  Frühjahr  1905  abgeliefert 
werden.  

Die  Gcrmaniawerft  hat  von  der  Hamburg-Amerika  IJnie 
einen  zweiten  Fracht»  und  Passagier-Dampfer  in  Auftrag 

bekommen.  Tragfähigkeit  =  1 2  70t)  t,  Maschinenleistung  — 
580U  t.  lOL)  Passagiere  I.  Klasse.  .SO  Passagiere  II.  Klasse, 
900  Zwischendecker, 


Wie  die  Allg.  Schiff.-Ztg.  berichtet,  hat  die  Qermania- 
werft  von  der  Lübecker  Finna  L.  Possehl  &  Co.  einen 
Auftrag  für  den  Bau  eines  grösseren  Frachtdarapfers  er- 
halten. Der  Dampfer  wird  nach  dem  Turret  -  System  auf 
Grundlage  des  Doxfordschen  Patents,  das  für  diesen  Kau 
von  dem  Patentinhaber  an  die  Gennaniawerft  abgetreten  ist, 
er{>aut  und  soll  eine  Tragfähigkeit  von  6150  t  Schwergut 
erhallen. 


fJAMML^VVLRK.STAHLSIES^LRtl.MECHAH-WLKKslATTÜl. 

'iefern  als  Speziali^aJen  für  Schiffs  j^aschincnBau 

KURBELWEÜ-LN ,  FLANTSCHLIWELLLN  , 
SCHRAUBLHWEÜtLN 

und  alle  sonsMgen  Schmiedestücke  inS.M:Stahl. 

RUDKRAHMLKSTEVEN.AHKÜl 

Schrduben-«Schraubenflügel, 

Baggerlheile,.^  in  Stahl  gegossen. 
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Doppelschrauben-PassaRierdampfer  „Fürst  Bismarck", 

gebaut  von  den  Stettiner  (iderwerken  für  die  Spree-Havel- 
Dampfschiffahrt-Oes.  .Stern",  ist  vom  Stapel  gelaufen.  f;s 
ist  dies  der  erste  von  den  fünf  im  Bau  befindlichen  neuen 
Sterndanipfcm  Länge  30.0  m,  Breite  5.h  m.  Maschinen- 
Icistung  -  200  I  P  S.  üeschw  10  Kn.  Die  Dampfer  er- 
halten elegante  Passagiereinrichtung  und  elektrische  Be- 
leuchtung. .  

Schnelldampfer  „FQrst  Bismarck"  ist  nach  Russland 
verkauft  worden  und  hat  den  Namen  «Don"  erhallen. 


Die  Werft  von  H.  C.  Stülcken  Sflhne  in  Hamburg  erhielt 
den    Auftrag   zum    Bau   eines    Fischdampfers   für  die 

Cranzer  Fischdampfschiffahrt  •  Oes.  in  Cranz  a.  E ,  der  am 
I.  November  d.  Js.  geliefert  werden  soll.  Länge  35,05  m. 
Breite  6,56  m,  Seitenhöhe  3,73.  Maschine  von 
350  I P  S.  

Frachtdampfer  „Vulkan",  gebaut  von  der  A.-O.  Weser 
für  die  Dampfschiffahrts-Ges.  Neptun  ist  vom  Stapel  gelaufen. 
Es  ist  ein  Schwesterschiff  der  .Lcda*.   iS.  526  1 

Die  Hamburg  -  Südamerika  Linie  hat  der  Werft  von 
J.  C.  Tecklenhorg  in  Geestemünde  iwel  Fractitdampfer  von 

50()0  t  Tragfähigkeit  in  Auftrag  gegeben. 

Die  scliwlmmcnde  Klrciie,  die  auf  Veranlassung  eines 
Ausschusses  unter  dem  Vorsitz  der  F-rau  Staatsniinister 
Budde  errichtet  werden  soll,  um  den  in  der  Umgebung  von 
Berlin  ankernden  F-Iussschiffern  kirchliche  Fürsorge  angedeihen 
zu  lassen,  ist  zurzeit  auf  einer  Werft  bei  Spandau  im  Bau 
begriffen     Das  von  dem  Schiffseigentümer  Rothenbücher- 


Berlin  gespendete  Fahrzeug,  ein  eiserner  43  m  langer  IjlsX- 
kahn,  wie  solche  namentlich  zwischen  Berlin  und  den  Hafen- 
plätzen laufen,  wird  zu  diesem  Zwecke  vollständig  ufiigehaut. 
Es  wird  nach  dem  >L.-A  "  ein  durch  das  ganze  Schiff  gehender 
hoher  Andachtsraum  geschaffen,  in  dem  sich  150  Personen 
aufhallen  können  Dieser  Raum  wird  neben  seiner  eigentlichen 
Bestimmung  auch  zu  Versammlungen  der  Schiffer,  in  denen 
belehrende  Vorträge  gehalten  werden  sollen,  und  nicht  zuletzt 
zu  einem  Kinderhort  dienen,  wo  die  Schifferkinder,  deren 
Schulerziehung  des  ständig  wechselnden  Aufenthalts  wegen 
bekanntlich  keineswegs  zufriedenstellend  ist.  Beaufsichtigung 
und  Nachhilfe  bei  den  Schularbeiten  finden.  Ein  Erfrischungs- 
raum und  eine  kleine  Lesehalle,  alles  das  nicht  im  modernen 
Stile,  sondern  so,  dass  der  an  die  einfachsten  Verhältnisse 
gewöhnte  Schiffer  sich  behaglich  fühlt,  sind  vorgesehen.  Der 
Kahn  wird  je  nach  Bedarf  bald  hierhin,  bald  dorthin  fahren, 
aber  nicht  mit  eigener  Kraft,  was  zu  teuer  wäre,  sondern 
im  Schlepptau  eines  Dampfers. 

Für  den  Dortmund  -  Ems  -  Kanal  ist  die  Lieferung  eines 
Bereisuniirs-Oampfers  von  23.5  m  Länge  und  1.1  m  Tief- 
gang aus;;eschrieben  worden  Angebote  sind  bis  zum 
18  Mai  an  die  Königliche  Dortmund-Ems-Kanal-Verwallung 
in  .Münster  einzusenden 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie.  '-^~» 


Die  Werft  von  Qebr.  Sachsenberg  in  Rosslau  a  E. 
hat  zurzeit  folgende  Schiffe  im  Bau:  I  Flussfrachtdampfer 


(jlarke,Chapman&Go.,Lii. 

Engineers, 

gateshead-on-tyne; 

ENGLAND. 


Ship'i  Deck  and  cther 
Steam  Crane«. 


Fatentees  and  Manufaoturera  of 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam    Winches,  Cranes, 
Capstans. 

WINDLASSES  (HrStun  M  MiK  Pmr.) 


Steam  Warping  Capilan« 
A*o  Sieam  Cable  Capttant. 


SteamWinehet  bothSpurOeared  and  Prictional 
Large  number  of  vurious  sizeialwayson Stock. 


DONKEV  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 

Sole  Agenta  for  * 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

WOODESO  NS  PATENT. 

Tel.  AddrcH»:  .  "fYrLOPS"  (iateohead  or  London,  >    Ai  A.B. f.  nrul  üNtil.VKKKING  Tel.  Codes  used. 


.tvne*  Typo. 


No.  U. 
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wie  der  in  dieser  Nummer  beschriebene  <s.  o);  I  Rad- 
schleppdampfer von  1200  IPS  für  Matth.  Stinnes  in  Mül- 
heim a.  Ruhr:  1  Petrolcum-Tank-Kahn  von  850  t  Ladefähig- 
keit für  die  Petroleum-Produlitc-Qcs  in  Hamburg;  1  Petro- 
leum-Tank-Kahn von  280  t  ladcfähigkcit  für  die  Deutsch- 
Amerikanische  Petroleum -(jes  in  Hamburg;  1  Schrauben- 
dampft-r  .Ersatz  Weltmann"  von  246  I  P  S  für  die  l-'inanz- 
Deputation  in  HambuiV;  l  Schraubendampfer  .Reinicke" 
von  246  IPS  für  die  Firma  Reinicke  in  Hamburg. 

0.  Seebeck,  A.-a.,  tchiffswcrft.  Maschinenfabrik  und 
Trockendocks,  Bremerhaven.  Nachdem  die  General- 
versammlung vom  29.  Februar  1904  die  firhöhung  des 
Grundkapitals  auf  2  750  000  M.  durch  Ausgabe  von  550 
neuen  Aktien  a  100.1  M  beschlossen  hat  und  dieser  Be- 
schluss  sowie  dessen  erfolgte  Durchführung  in  das  Handels- 
register eingetragen  ist,  sttht  den  Aktionären  nunmehr  das 
Recht  zu,  auf  je  4000  M.  alte  Aktien  eine  neue  Aktie  zu 
1000  M.  zum  Kurse  von  Il2  pCt.  zu  beziehen  Die  neuen 
Aktien  nehmen  am  Gewinn  Vom  I.  Juli  1004  ab  teil.  Das 
Bezugsrecht  auf  die  neuen  Aktien  ist  vom  16.  April  ab  bei 
der  Bremer  Filiale  der  Deutschen  Bank  auszuüben. 

Der  Aufsichtsrat  der  Stettiner  Maschlnenbau-Actien- 
Qesellschaft  Vulcan  beschloss.  der  Generalversammlung 
die  Verteilung  einer  Dividende  von  14  pCt .  wie  in  den 
letzten  drei  Jahren,  vorzuschlagen. 

Der  Geschäftsbericht  der  Joh.  C.  Tecklenborjc  A.-Q. 

über  das  Geschäftsjahr  l*>03  führt  folgendes  aus:  Die  in 
unserem  letzten  Geschäftsberichte  ausgesprochene  Erwartung 
auf  lohnende  Beschäftigung  für  das  Jahr  \^)^  hat  sich 
erfüllt,  so  dass  wir  einen  günstigen  Bericht  vorlegen  können. 
Das  Ergebnis  unseres  siebenten  Geschäftsjahres  ist  das 
folgende:  Der  Bruttogewinn  beträgt  822  807.<»6  M.  l\.  V. 
838  513  M.*.  wovon  wir  zu  Abschreibungen  benutzen 
.^00  404,93  M.  (333  "0()  M  i,  so  dass  zuzüglich  des  Vortrages 


aus  IW2  l<»8.S,<}«  M.  (7619  M  >  sich  ein  verteilbarer  Gewinn 
ergibt  von  524  388,71  M.  (562  425  M.i.  welchen  wir  wie 
nachstehend  zu  verwenden  vorschlagen:  Spezialreservcfonds 
60000  M  1 100000  M.i,  Wohlfahrtseinrichtungen  -  Konti 
20<XK)  M.  (40 (XX)  M.I.  vertragsmässige  Gratifikationen  und 
Tantiemen  82  608,8S  M.  (87  718  Mi.  Tantieme  an  den  Auf- 
sichtsrat 51360.41  M.  142  720  M.i,  12  pCt.  Dividende 
300  000  M.  (12  pCt.  -  240  000  M.) ,  Vortrag  auf  neue 
Rechnung  10419,42  M.  (I9a5  M.i.  In  der  Bilanz  ist  zu  be- 
merken: Der  Zugang  auf  Grundeigentumkonto  ist  durch 
Aufhöhung  eines  Teils  des  neu  erworbenen  Geländes  ent- 
standen. Die  Zugänge  auf  Gebäude  und  -Anlagen,  Ma- 
schinen und  elektrische  Anlagcnkonti  ergaben  sich  aus  den 
in  Arbeil  befindlichen  Neuanlagen  Die  mit  den  neuesten 
Maschinen  ausgestattete  und  auf  das  zweckmässigste  ein- 
gerichtete neue  Kesselschmiede,  sowie  die  Kraft-  und  Licht- 
Zentrale  werden  dcnmächst  in  Betrieb  genommen  werden 
können.  Der  dem  Reservefonds  zugeführte  Ncttoüberschuss, 
welcher  bei  Durchführung  der  in  der  vorigen  General- 
versammlung beschlossenen  Erhöhung  des  Grundkapitals 
erzielt  wurde,  erhält  diesen  I-onds  auf  der  gesetzlichen 
Höhe  von  lo  pCt.  des  Kapitals  mit2.S0  0O0.M  An  sonstigen 
Reserven  wird  unsere  Bilanz  nach  Genehmigung  durch  die 
Generalversammlung  die  folgenden  ausweisen:  Spezial- 
reservcfonds 260  (XK)  M  ,  Oarantiereservefonds  50  (XX)  M., 
zusammen  5<>0  000  M.,  gleich  22,4  pCt.  des  Aktienkapitals. 
Im  Berichtsjahre  befanden  sich  im  Bau:  2  Doppelschrauben- 
Fracht-  und  Passagier  -  Reichspostdampfer,  I  viermasliges 
Segelschiff,  5  Einschrauben  -  Frachtdampfer,  6  Hochsee- 
fischereidampfer, zusammen  14  Schiffe  mit  einer  Gesamt- 
tonnage von  ,W  313  Brutto  -  Regislertons,  15  Hauptdampf- 
maschinen von  zusammen  24  825  i  P  S  und  M)  Kessel  von 
zusammen  6554  qm  Heizfläche,  ferner  eine  stationäre  Dampf- 
maschine von  600  i  P  S,  sowie  zwei  stationäre  Dampfkessel 
von  zusammen  204  qm  Heizfläche,  ausserdem  34  Hilfs- 
maschinen und  kl.inere  Maschinen,  drei  Patcntfilteranlagrn, 
diverse  Eisenkonslruktionen  etc    Von  diese"  sind  in  1903 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitat  seit  m 

Jlnerkannt  vorzngliehste,  unfibertroffena  Qualitäten  fnr  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität :  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  .Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehrn,  Hannover. 


tlStSNfS  SCHVrfIMMOOCK. 
QCLICFERT  FÜR  DIE 
KAISERIICH£  WERFT,  WILHELMSHAVEN. 


Gutehoff  nungshiitte, 

jlktieti -Verein  |ür  Bergbaa  und  Küttenbetrieb,  Gberhaosen. 

MMMMMMMMMMMMMMMMMMJtMMMMMMMMMMMMMMM  | Rheinland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  BrOcken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 

Tragkraft,  Leuchttürme. 
Schmiedestücke   in  jeder  gewünschten  Qualität   bis  40  000  kg. 

Stückgcwiclit,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 

stmdcrs  Kurbelwellen.  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 

für  den  Schiff-  und  Maschinenbau 
Stahlformieuss  aller  Art.  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 
Kitten  als  Schiffsketten.  Krahnketten. 
MaschincnKuss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 
Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskcsscl,  eiserne  Behälter. 

Die  W  a  I  z  w  er  k  e  in  O  b  e  r  h  ■  u  s  e  n  liefern  u.  a.  als 
l'i  oiulcrheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

I>a<  nruv  ltIc<.hwaUw«ik  hat  eine  I.ei<tun(;>Uhi(;kL*it  vua  lUOOOO  I  Bleche 
]>ro  Jalir,  und  tit  dio  GtilehoffDUOKshfltte  vonno^e  ihre«  nmfjin^rricben  Walz- 
pro^'nunnii  in  der  l-tigf,  <tiu  gesarate  nn  (Hnena  S.  biB  nötige  Walrmaterial  zu  liefern. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen  'JOOOnW  i     Hub-  ix'n  500000  t 

Walnrerfc>-Eniciit:ni>Kc  .    .      4i<IOUOl     llHI.  k>-n,  .Man  binen,  Ki-ttel  ;•(■.    M)  000  I 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  15  000. 
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ahneliefert :  H  Dampfer.  1  viermaslif;es  Segelschiff,  9  Haupt- 
dampfmaschinen, 15  Kessel,  Ih  Hilfsmaschincn  und  klciiure 
Maschinen.  2  Patentfilteranlagen  und  verschiedene  tiiscn- 
luMStrakttonen ;  ausserdem  sind  viele  umfangreiche  Repani- 
tuKO  und  Umbiuteo  auigeffllirt  worden.  Von  den  am 
Schhnw  des  Jatim  itOS  nodi  nicht  (ertiggestelHen  S  Schiffen. 
15  Kesseln.  (>  H.Tiiptdninpfniaschinen,  einer  statiooiren  Dampf- 
maschine. 2  sta'.Miiärt  ii  D.irnpfliesseln  usw.  ist  inzwischen  ein 
Hochsecfischcrcidanipfcr  ^ur  Ablieferung  ^viihrend 
an  neuen  Bauaufträgen  bis  jetzt  2  Hochseefischereidampfer 
und  2  stationSre  Oampficeüel  hinzugekommen  aind.  E» 
befinden  sich  somit  xurteit  im  Bau;  ftSdiifie  von  anammeu 
14 400  Brutto-Itegiatertom,  7  JMtschfnen  von  13060  1  PS. 
\>:  Kessel  von  .M.SO  qm  Heizfirichr  I  sr  itionäre  Dampf- 
niasthinc  von  ooo  (PS.  4  si;(iiiiii;iri.-  I  t.inipfkessel  von 
408qm  lleizflilche.  di\  crsi.- 1  lilfstiiaschmen  usw  .  womit  wir  den 
grösstcn  Teil  des  laufenden  Jahres  voll  beschäftigt  sind. 

Nach  der  Bilanz  pi.  31.  Dezember  1903  standen  u  a  zu 
Buch:  Akthra:  Ozawleig«ntum  720362  M.  (619  009  M.«,  Oe- 
biude  und  Anlagen  1023  245  M.  (977  406  M.).  Maschinen 
7.^3  7S.S  M  731 'Ol  M  l.  elektrische  Anlagen  171  3.S7  M. 
(142  777  M  l.  Apparate  100021  M.  tl0354.SM  i  üerätc  und 
Werkzeuge  224  849  M.  1 22<) .sa?  .M. i.  Warenlager  t.in706M. 
(523  247  M.>,  Kasse  14  410  M.  t4Wi0  M.)  Effekten  t4.suü  M. 
(531982  M.i.  Debitoren  192148  M.  (57610  M).  in  Arbeit 
befindliche  Gegenstände  2376369  M  (3567096  M  i;  Passiva: 
Aktienkapital  2  5(X)0(X)  M.  (2000000  M  );  Part.-Obligatlonen 
672  0(K)M.  KtSf.  <K>()M,  Kreditoren  einschl.  Anzahlungen  auf 
in  Arbeit  befindliche  Gegenstände  I91I9U1  M.  ^3897403  M.) 

Vereinigte  Dampftuffelnengesellachaft  m.  b.  M.  In 

Berlin.  Unter  dieser  Firma  ist  nunmehr  die  unter  hervor- 
ragender MtwirknnKder  Allgemeinen  Elektricitats-Gesellschaft 
errichtete  Dampfturbinengesellschaft  in  das  Berliner  Handels- 
register eingetragen  worden  Gegenstand  des  Unternehmens 

ist  derHrw  crh  und  die  Vi.  r\^  i  iiiing  der  Patente.  Hrfintliingcn 
Erfahrungen  an  Dampf-  und  Gasturbinen  und  Zubehör 


I  der  Herren  C.  0.  Curtis,  Professor  A.  Rledler,  Professor 
.1.  Stumpf  und  Aiidircr  Das  Stammkapital  beträgt  3000000 .\l 
Syndikus  der  Gesellschaft  ist  Dr.  jur  Kmil  SluzCwski  in  Chai- 
lottenburg.  Die  General  Electric  Company  in  Schenectath- 
(New  York)  brbigt  in  die  Gesellschaft  alle  ihr  und  duO»- 
tinental  Tnrhine  Company  von  New*Versey  U.  S.  A.  g^ 
hörigen  Patente.  Rrfindungen  und  Patentanmeldungen,  betr 
Dampf-  und  Oasturbinen  für  Deutschland,  Luxemburg. 
CK  -it  rrL'  ch-l'Mj.;arii,  europäischts  und  asiatisches  Russland. 
Finnland,  Holland.  Belgien,  Schweden.  Norwegen,  Dänemark, 
Schweiz,  Tilrkei  und  Balkanstaaten  im  Gesamtwerte  von 
1800000  M.  unter  Anrechnuiiig  dieses  Betrages  auf  lue 
Stammeintagen  eht.  Ferner  infierteren  dfe  Oesdisciwft  i«r 
F:infiihriing  \'0!i  Frfindtmgen.  0  m  h  M.  und  die  Allge- 
meint'  i;icktricil;Us  (jesellschaft  gemeiriscliaftlich  die  ihnen 
gehiirigcn  l*atenle  und  Anmeldungen  von  Erfindungen,  be- 
treffend Dampf-  und  Gasturbinen  der  Herren  Prafesor 
A.  Riedler  und  Proftsaor  J.  Stumpf  hn  OcMiiit  warte  vor 
I  200000  M.,  wovon  j6  600QO  M.  auf  die  Stanunatadageo 
verrechnet  werden. 

Die  Land-  und  Seekabelwerl<e,  A.-Q.,  Köln-.Nippc», 
haben  im  Jahre  1<«).1  nach  Abschreibungen  von  207  iJ.SO  .M. 
(i.  V.  320  414  M  ».  worunter  sich  70000  M.  (läOüOO»  Ab- 
schreibungen auf  BeteillgungslHNito  .ffiebenwerke"  befinden, 
einen  Reiqgawinn  von  328 106  M.  (20 119)  endelt.  Es  wird 
beantragt,  nach  Ueherweisimg  \tMi  15449  M.  n006)  zum 
Reservefonds  inul  n.icd  .Alvug  der  Tantieme  für  den  Auf- 
sichtsrat von  H.\SA  W  <oi  als  Dividende  2()2  5(K)  .M.  gleich 
5  pCt  (Ol  auf  das  eingezahlte  Aktienkapital  von  .S  2.50000  M 
zur  Verteiluqg  zu  bringen  und  41  ti03  M.  (19  113)  für  neue 
Rechnuqg  vonutr^gen. 

Nach  lingeren  Vorverhandlungen  ist  am  19.  Min  d.  J. 

vom  Kaiserlichen  Aufsichlsamt  für  Privatversicherung  die 
Gründung  eines  Haftpflichtverbandcs  der  deutscbea 
Elsen»  und  Stahlindustrie  giiii. limigt  worden,  welcher 
die  Mitglieder  der  dem  Verband  Deutscher  I-isen-  und  Stahl- 


K6V6 


Stahl 


Ol 


fl^  Concurirn/ros  daslcbendcr  Stahl  fQr  Drehstihle.  FralsersdMlbaak 

Bohrer,  bpi  langsamem  und  schuellstem  lietricb 

0  OTTO  MANSFELD  &  Co,  Stahlgrosshandlung 

()  (G.  m.  b.  H.)  MAQDEBÜRQ. 


*  l)owaldt$werke-KieL  * 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jlbselilafnbau  siit  1888.  •  ftiaWMMffbao  stlt  1866.  «  Jlrbaiterzahl  2ft0a 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Decks  und  se  «  s 

3S  SS  3S  3S  «K 

Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  TemperaturausgleiLlier,  Asche-E^ektoren.  D.  R.  P. 
Cedervall's  PalentschutzhüJse  für  SchraubenweUen,  D.  R.  P.   Centrifugalpumpen- Anlagen  für 

S^wlmm-  und  Trockendodo.  DampfWii^den,  Dampftudcerwinden. 

Zohntider  versdiiedener  Grossen  ohne  Moddl. 
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Berufsgenossenschaften  angehörenden  Qenossenschaftcn  als 
VcrsicherunKSverein  auf  Qcgenseitigkeit  gegen  die  Ansprüche 
aus  Haftpflichtfällen  zu  versichern  t>estimmt  ist.  EEs  handelt 
sich   hier  um  eine  Qegenseitigkeitsgründung  der  deutschen 
Industrie  auf  dem  Gebiete  der  Haftpflichtversicherung,  wie 
sie  von  ähnlichem  Umfang  bisher  noch  nicht  ins  Leben  ge- 
rufen wurde;  umfassten  doch  die  in  den  beteiligten  Kisen- 
und   Stahl  -  Berufsgenossenschaffen  vereinigten  Betriebe  im 
Jahre  1902  841  768  Arbeiter  mit  rund  860  Mill  M.  Löhnen. 
Der  Qründungsfonds  des  Verbandes  beträgt  500  000  M.  und 
ist  durch  freiwillige  Zeichnungen  aufgebracht.    Gegen  eine 
zu  starke  Inanspruchnahme  schützt  den  Verband  ein  mit 
der     Allgemeinen    Oesterreichischen  Unfallvcrsichenmgs- 
gcsellschaft,  Direktion  für  Preussen,  abgeschlossener  Rück- 
versicherungsvcrtrag,  laut  welchem  diese  Gesellschaft  für 
Schäden  von  mehr  als  5000  M.  eintritt.    Die  Prämien  des 
Verbandes  sind  nach  seitherigen  Erfahrungen  berechnet  und 
stellen  sich  bedeutend  niedriger  wie  bei  den  Privatgesell- 
schaften.   I>ic  Versicherung  umfasst  nicht  nur  die  unmittel- 
baren ßetriebsgefahren,  sondern  auch  das  Privatrisiko  der 
Unternehmer,  ohne  dass  hierfür  besondere  Präniicnzuschläge 
erhoben  werden,  wie  überhaupt  die  Prämicnbemessung  auf 
den  einfachsten  Grundlagen  iden  den  Berufsgenossenschaften 
nachzuweisenden  Lohnsummen  p  beruht.    Die  Zentralstelle 
des  Verbandes  befindet  sich  in  Saarbrücken,  ausserdem  ist 
der  Verband  in  Sektionen  eingeteilt,  entsprechend  den  Be- 
zirken der  Eisen-  und  Stahl-Berufsgenossenschaften.  Durch 
die  enge  Verbindung  mit  der  bcrufsgcnüsscnschaftlichcn 
Organisation    wird   eine    wesentliche   Vereinfachung  des 
Verwaltungsapparatcs   und  eine  Verbilligung  der  Kosten 
herbeigeführt.    Rs  darf  erwartet  werden,  dass  dieser  Ver- 
band auch  in  weiteren  Kreisen  der  Industrie  lebhaftes  Inter- 
esse erwecken  wird. 


Düsseldorf  -  RatJnter  RShrcnkcsseUabrik ,  vorm. 
DUrr  &  Co.  in  Ratingen  Der  Aufsichtsrat  hat  beschlossen, 
von  dem  Rohgewinn  von  460164  M.  (im  Vorjahre  277721 
bei  gewohnten  Abschreibungen  von  74  107  M.  (77  295  M.) 
und  Abschreibung  der  Patent-  und  Beteiligungs  -  Rechnung 
von  zusammen  80  000  M.  auf  je  I  M  (10 000  M.)  nach 
Ausstattung  der  Rücklage  und  Absetzung  der  Gewinnanteile 
der  Hauptversammlung  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
8  pCt.  (6  pCt.i  vorzuschlagen,  wonach  ein  Vortrag  von 
31  136  M.  (3474  M.l  verbleibt. 

Die  Nachrichten  über  die  BeschäftifunK  der  Walz- 
werke lauten  jetzt  durchweg  günstig.  Namentlich  wird  der 
steigende  Bedarf  an  Schiffbaumaterial  hervorgehoben.  Die 
jetzigen  Preise  lauten  auf  120  125  M.  für  gewöhnliche 
Handcisflusseisenbleche  für  die  mitteldeutschen  Gebiete  und 
125—130  M.  für  Schlesien  und  Posen.  Konstruktionsbleche 
125  130  M..  Kesselbleche  aus  Martinflusscisen  137V}  bis 
142',  M.,  Kcsselbleche  aus  Schweisseisen  155—160  M., 
Lokoniotivbiechc  137—14«  M  ,  Tender-  und  Zubehörbleche 
140  M.  h'euerbicchqualität  230  250  M..  Schweisseisen- 
mantelbleche 200  210  M-,  Stahlbleche  225-230  M.  pr.  t. 
Grundpreis  ab  Werk  bezw.  I-rachtbasis  Sie7en,  Essen, 
Dillingen  und  Königshütte.  Englische  Stahlplatten  bezw. 
Schiffsbicche  kosten  zurzeit  120  M.  p.  t  ab  engl.  Hafen. 

Stablllmento  Tccnico  Triestino.  Dem  Geschäfts- 
bericht sind  folgende  Mitteilungen  zu  entnehmen.  Die 
Gesellschaft  hat  im  verflossenen  Jahre  die  Schlachtschiffe 
.Arpad"  und  „Babenberg"  von  je  15  000  Pferdekräften  an 
die  Kriegsmarine  abgeliefert;  am  Schlüsse  des  Jahres  ver- 
blieben für  die  Kriegsmarine  die  Schlachtschiffe  .Erzherzog 
Karl"  und  .B",  sowie  der  Maschinenkomplex  von  14  000 
Pferdekräflen  für  den  in  Pola  in  Arbeit  befmdtichen  Panzer- 
kreuzer .Sankt  Georg",  ferner  für  Private  eine  Dampfbarke 
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und  ein  Passtper-  und  Prachtdampfer  im  Bau.  Das  Unter- 
nehmen hat  im  verflossenen  Jahre  durchschnittlich  3063 
Arbeiter  beschiftigt:  das  Trocitendock  war  an  I<»2  Tagen 
brsetzl.  Durch  die  Neugestaltung  der  Kraftanlage  in  der 
Maschinenfabrik  wurde  eine  Verringerung  der  Belriebsspescn 
erzielt;  die  Leistunpflbigkeit  sei  derart  gesteigert,  dassdas 
Unterndimen  mch  Jeder  RkUung  hin  mit  den  hervom- 
gendsten  Werften  des  Auslandes  wefteüern  kann.  Am  Schlüsse 
spricht  der  Bericht  die  begründete  Hoffnung  auf  eine  bessere 
Zukimft  ntis,  zumal  auch  durch  die  inzwischen  erfolgte  Be- 
stellung eines  dritten  Schlachlschiffes  vun  I0(>30  t  mit 
14  (XK)  Pferdekräften  dem  Unternehmen  auf  üngere  Zeit 
hinaus  Beschäftigung  gesichert  ist.  Die  BWua  wdSt  KIr  das 
Belridi^ahr  19t»  emen  Gewinn  von  133  419  K  auf.  Nach 
Abzug  des  vorjährigen  Verlustsaldos  von  1 13  448  K  \<.-t- 
bleiben  pro  I<>03  20  270  K  als  Gewinn,  die  auf  nuiie 
kcthnun^;  \nr^;i. ira^a r)  wirik-n  An  Arbeitslöhnen  hat  das 
Unternehmen  im  verflossenen  Jahre  3  606  810  K  ausgezahlt; 
die  statoteomlasigen  AbMhreilNiqgeti  l)etragen  224 1 15  K. 


Nachrichten  übzr  Schiffahrt 

»*M>>^en»  und  SchiffsbtMtb. 


Oeutacbe  Dampfschlffaiirts-Ücacllschaft  „Hansa". 
I>eni  Bericht  für  das  Jahr  1903  eotnehmen  wir:  Der  Brutto- 
gewinn nach  Vornahme  der  Abechreibungen  betragt 
2 1»9 112,79  M.  (Im  Vorjahre  1866936  M  l  Nach  Ab- 
setzung dtT  HandliinKsnnknstcn.  der  Ankiheiinsen,  der 
Beiträge  zur  Unfall-,  Itu alidiläts-  und  Altersversicherung, 
zur  Pensionskasse  und  zur  Krankenkasse  und  der  Ab- 
schreibui^  auf  Immobilien  von  zusammen  896  774,43  M. 
(904  275)  verbleibt  ein  Reingewinn  von  1  142  338.34  M. 
(962  661).  hierzu  Vortrag  aus  1902  27  422,80  M  (46  027). 
demnach  Uebcrschuss  l  160  761. 14  M  (I0()8ft«s»  Nach 
einer  üihti  «  Lisim^  vini  Sihhk)  S\  an  die  Ptnsiunskasse 
unserer  Angestellten  schla^;cn  wir  vor,  eine  Dividende  von 
6  pCt.  (wie  i  V  )  gleich  30  M.  per  Aktie  von  500  M.  und 
60  M.  per  AIctie  von  1000  M.  auf  die  alten  Alttien.  und 
von  3  pCf.  gleich  30  M.  per  AIctie  von  1000  M.  auf  die 
Aktien  von  fwa.  mit  zusammen  l  O.vhkmi  M  zur  Verteilung 
zu  bringen  und  den  nach  Abzug  der  !  aniienie  an  den  Auf- 
sichtsrat von  3')  233. s:*  ,\\  verhk-ihcndcn  Saldo  von 
30  527.31  M.  auf  neue  Rechnung  v<)rzutra\;L'n 

Dem  Assel(uranz-Rcscrvcfonds  konnten  wir  als  Uebcr- 
schttis  auf  Selbstversicherungen  149  352,94  M.  ütierweisen. 
so  dass  dieser  fetzt  eine  Höhe  von  2  9S4  355,.%  M  erreicht 


hat  Auf  unseren  rege  niäs-;ii;(  :t 
Indien  und  Htinuah  und  zurück 


i-iifti  vom  Kontinent  nach 

laben  wir  i-;i  .il!i.'fii:i',iii;i 


I  befriedigende  Resultate  erzielt  und  unsere  Expeditionen 
regelmässig  einhalten  können,  wenn  auch  ausgehend  selten 
mit  vollbeladencn  Schiffen.  Unsere  Linie  nach  dem  La 
Plata  litt  ausgehend  durch  andauernd  scharfe  Konkurrenz. 

'  doch  brachten  in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  höhere 
Rückfrachten  einen  teilweisen  Ersatz  fär  die  niedrigen  Aus» 
fmditen.  Bin  neaes  engHwdies  Binbhrverbot  leste  die  Vieb- 
Verladung  von  Argentinien  abermals  lahm.  Auf  unserer 
Linie  von  Nordamerika  nach  Sfidafrika  ist  die  Konkurrenz 
ebenfalls  noch  nicht  beseitigt,  doch  sind  die  bisher  erreichten 
Resuhate  einigerniassen  zufriedenstellend.  Unsere  Linie  vcm 
Indien  nach  Nordaimrika  entwickelt  sich  langsam.  Unsere 
Verbindung  zwischen  äavannah  und  Bremen  litt  infolge  der 
durch  die  kleinere  Baumwollemte  sehr  verkürzten  Ver- 
schiffungsperiode insofern,  als  die  Bauniwillahladungen. 
statt  wie  gewöhnlich  sich  über  8-^  Monate  zu  verteilen, 
in  letzter  .Saison  schon  in  4-5  Monaten  beendigt  waren 
Üie  uns  auf  der  letzten  (leneralversatnmiung  vom  25.  März 
vorigen  Jahres  bewilligte  Erhöhung  des  Grundkapitals  um 
5000  000  AI  ist  durchgefühlt  Das  erzielte  Agio  wurde 
verwendet  zur  Deckung  de«  Aktienstempels,  zur  Bcartreitung^ 
der  dem  t '.inrnahniekonsortium  zugefallenen  Oarantii- 
provision  und  uUct  sonstigen  mit  der  Emission  und  der 
Herbeiführung  der  BOrMmiMii  der  neuen  Aktira  verban- 

denen  Kosten 

Von  den  kontrahierten  Neubauten  sind  im  vorigen  Jahre 
die  Dampfer  .Lichtenfels'.  .Liebenfels'.  .Werdenfels*. 
.Bhrenfels".  .Reiehenfeb".  .Rabenf^ts"  und  .Wartenfels* 

geliefert  und  in  Fahrt  gestellt  worden  Die  noch  rücksli»- 
digen  sechs  weiteren  Neubauten  sollen  uns  nu  Laufe  dieses 
Jahres  geliefert  werden.  Bedauerlicherweise  sind  uns  einige 
der  bei  deutschen  Werften  kontrahierten  Dampf.T  mit  er- 
heblicher Verspätung  geliefert,  wodurch  uns  ein  giflwewr 
Schaden  entstanden  ist.  Ausser  kleueren  nicht  nenaens- 
weiten  Havarien  haben  wir  im  vorigen  Jahre  einen  grösseren 
Verlust  erlitten  durch  ilic  Kollision  unseres  Dampfers 
'  „Schönfels"  mit  einem  umenkanisclicn  Sclioncr  \or  dcni 
I  Hafen  von  New  N'ork,  bei  welcher  (leleijinlieit  der  Schoner 
unterging  ülücklicherweise  sind  keine  Menschenleben  ver- 
loren gegangen.  Da  nicht  länger  für  unsere  Linien  geeignet 
haben  wir  im  vorigen  Jahre  die  Dampter  »Arensburg*  und 
.Schönburg"  ausrangiert  und  verkauft  und  den  gegenüber 
dem  Buchwert  erzielten  Oeu^iin  dem  Schiffahrts-Betriebs- 
konlo  gulgihracht.  Was  schliesslich  die  Aussichten  für 
das  Jahr  Im;)4  betrifft,  so  dürften  nach  unserer  Meinuqg 
keine  grossen  Veränderungen  des  Frachtenmarktes  zu  er- 
warten sein,  es  Mi  dem.  dass  diweli  neue  politisclie  Ver* 
Wicklungen  eine  veränderte  Situation  geschaffen  würde.  — 
Der  VermSgensstand  unserer  Pensionskasse  beziffert  sich 
nach  der  letztjährigen  Zuwendung;  auf  8I.S630,8,S  M  An 


.■kanaljH'hülirei! 


CillMtttts  scbe  eisenbaii-  « 
•  «  «  ilctieM-6e$ell$€»an 

Remscheid. 

DQcseldorf.  •  Pnuckow  b.  Warschau. 

Qsmtmstmetionen:  rX<^^^ 

f(5bni[;g;  Dächer,  Hallen.  Schuppen,  BrQcken,  VerUde- 
t  nhni-a,  Asgel-  und  Schiebetbore. 


HfnilhilMtliil  ■Uen  Profilen  und  Stbkao,  glatt  et- 
WSHimCm  «elU  tmd  lebofSD,  wAim  nd  wiinkt 


L^iyki^uü  L/y  Google 


No.  U. 


SCHIFFBAU 


Seite  711. 


3  979  000  M.  zu  zahlen  gewesen.  In  der  Generalversamm- 
lung sind  wieder  IIOOOO  M.  Anleihe  gemäss  den  Bedin- 
l^nj^n  zur  Rückzahlung  am  t.  Oktober  a.  c.  auszulosen. 

Die  Rotte  der  Gesellschaft  besteht  einschliesslich  sechs 
im  Bau  benndlicher  Schiffe  aus  52  Seedampfem  mit  zu- 
sammen ca.  205  OOO  Brutto  Reg  -Tons.  Ausserdem  besitzt 
die  Gesellschaft  2  Hlussdampfer,  I  Dampfbarkasse.  1  Molor- 
barkassc  und  12  eiserne  Leichter.  Nach  dem  Gewinn- 
und  Verlustkonto  setzt  sich  der  Gewinn  wie  folgt  zu- 
sammen: Gewinn  aus  dem  Schiffahrtsbctricbc  nach  Abzug 
der  Abschreibungen  I  788  415.29  M.  lim  Vorj.  I  724I2'>  M.l, 
Zinsenüberschuss  236  599.82  M.  (127  905).  (£rlös  aus  alten 
Materialien  14  097.68  M.  iH9(>4),  Vortrag  aus  I*W2 
27  422,80  M.  (46  027).  Da^i^egen  betrugen  die  allgemeinen 
Unkosten  484  863.26  M  (535  497),  Anleihezinsen  299  300  M. 
(238  700).  Beiträge  zur  Krankenkasse.  Invaliden-  und  Alters- 
versicherung. Unfall  -  Versichern  ngs-  und  Pensionskasse 
62  61 1.99  M.  (55  227  ),  Abschreibung  auf  Immobilien  50000  M. 
(63  985).  Reingewinn  demnach  I  169  761.14  M.  wie  oben. 
Nach  der  Bilanz  stehen  u.  a.  zu  Buch:  Dampfer  und  Kähne 
27  637  000  M.  122  278  000).  Anzahlung  auf  Neubauten 
859805  M.  (942  024).  Immobilien  350000  M.  (400  000). 
Kassa  22  367  M.  (11842),  Wechsel  1  700  737  M.  (1  725  672), 
Effekten  2  588  563  M.  (2  588  563).  Waren  487  054  M. 
(408.589),  Beteiligungen  an  Kohlendcpots  etc.  120  165  M. 
(120  165).  Diverse  Debitoren  4  323  824  M.  13  802  997).  dar- 
unter Voreinzahlung  bei  Werften  1763  217  M..  Ausstände. 
Bankguthaben.  Vorträge  für  laufende  Reisen  und  Havarie- 
«uslagen  etc.  2560607  M, ;  Passiva:  Aktienkapital  20000000 M. 
(I5CKX)000).  Anleihe  7  400OO0  M.  i7  5i9(XK)».  Reservefonds 
2  275  000  M.  (2  275  000).  Kesselerneuerungs-  und  Repara- 
turenfonds 600  000  M.  (600  000),  Assekuranzreservefonds 
29543.55  M.  (2805002),  Spezialrcservc  600000  M.  1600000), 
Kreditoren  )  einschl.  Vorträge  für  laufende  Reisen  und 
Kosten  2  827  993  M.  (2  317  939  M.), 


Dampf schiffsreederel  Union,  A.  •  Q.  In  HamburE. 

Die  Gesellschaft,  die  ihre  Tätigkeit  am  1.  Juli  1903  begann, 
bezeichnet  nach  dem  ersten  Rechenschaftsbericht  als  Durch- 
schnittstag der  Betriebsübernahme  der  angekauften  19 
Dampfer  den  20.  Juli.  Für  die  nach  dem  1.  Juli  abgelieferten 
Schiffe  hatten  die  Vorbesitzer  bis  zum  Ablicferungstage 
10  pCt.  des  Buchwerts  für  Zinsen  und  Abnutzung  zu  ver- 
güten. Diese  Entschädigung  bclief  sich  auf  48  M6  M.  und 
ist  als  Belriebsgcwinn  verrechnet.  Einschliesslich  einer 
kleinen  Zinseneinnahme  betrug  der  gesamte  Betriebsgewinn 
286  643  M .  wovon  die  Errichtungskosten  36  229  M.  und  die 
Anleihezinsen  78  7.50  M.  erforderten,  dem  Aufsichtsrate 
3500  M  vergütet,  167  4.59  M.  zu  Abschreibungen  verwandt  und 
704  M.  vorgetragen  werden.  Der  diesjährige  Betriebsgewinn 
kann  natürlich  für  die  Rentabilität  des  Unternehmens  im 


allgemeinen  nicht  als  massgebend  angesehen  werden.  Bei 
einem  Grundkapital  von  sechs  Millionen  und  einer  Anleihe- 
schuld von  3,.50  Mill.  Mark  stehen  die  19  Dampfer  mit 
9  030  000  und  die  Schlepper  mit  III  200  M.  zu  Buch. 
Die  Ekschäftigung  der  Gesellschaftsflotte  blieb  dieselbe  wie 
zur  Zeit  ihres  Ankaufs,  nämlich  vier  Dampfer  auf  der  Linie 
Hamburg— New  York,  vier  Dampfer  auf  der  Strecke 
New  York— Brasilien,  zwei  Dampfer  im  Verkehr  New  York— 
Ostasien  und  neun  Dampfer  in  freier  Frachtfahrt.  Die  Linie 
Hamburg  -  New  York  ist  unter  dem  Namen  „Sloman-Union- 
Linie*  seit  Jahren  in  Gemeinschaft  mit  der  Hamburg-A)nerika 
Linie  betrieben  worden  Die  Union  hat  dieses  Verlratrs- 
verhältnis  auf  eine  Reihe  von  Jahren  verlängert  und  noch 
enger  gestaltet.  Die  Strecke  New  York  Brasilien  w.rJ  m 
Verbindung  mit  zwei  englischen  Reedereien  befahren.  Don 
Verkehr  New  York- Ostasien  bildet  ein  Kartellverhä  ;.iis 
zwischen  der  Hamburg-Amerika  Linie,  einer  Liverpooler 
Firma  und  der  Union.  Die  in  freier  Frachtfahrt  bcschäftiTten 
neun  Schiffe  haben  sämtlich  mit  Gewinn  gearbeitet,  docli  ist 
dieser  infolge  der  ungünstigen  Lage  des  Frachtenmarktes 
nur  bescheiden.  Das  Angebot  frachtsuchender  Tonnage 
übersteigt  heute  die  Nachfrage  beträchtlich.  Von  nennens- 
werten Havarien  blieben  die  Dampfer  verschont.  Die  Ver- 
sicherungsrücklagc  weist  einen  Ikstand  von  58  587  M.  auf. 

Deutsche  Levante  Linie  Hambur];,  Im  verflossenen 
Geschäftsjahr  1903  stellte  sich  der  Betriebsgewinn  auf 
717  887  M.  Nach  Abzug  aller  Unkosten  und  508  112  M. 
Abschreibungen  verbleiben  736  M .  welche  auf  neue  Rech- 
nung vorgetragen  werden  sollen.  Eine  Dividende  gelangt 
also  nicht  zur  Verteflung.  gegen  3'  „  auf  6  Mill.  M.  Aktien- 
kapital im  Vorjahre  Nach  dem  Bericht  des  Vorstandes 
blieb  der  Frachtenmarkt  im  allgemeinen  durchgehends  ge- 
drückt. Das  Missverhältnis  zwischen  Angebot  und  Nach- 
frage von  Schiffsräumte  sei  so  erheblich,  dass  der  baldige 
Eintritt  eines  Ausgleiches,  der  allein  die  Raten  wieder  in 
die  Höhe  zu  bringen  vermag,  noch  nicht  erwartet  werden 
dürfte,  es  sei  denn,  dass  äussere  Umstände,  wie  etwa  die 
kriegerischen  Ereignisse  in  Ostasien  eine  Beschleunigung 
herbeiführen  können.  Trotz  der  starken  Konkurrenz  sei 
eine  atK-rmalige  Steigenmg  der  Ausfuhr  zu  konstatieren, 
aber  der  Nutzen,  den  diese  Steigerung  brachte,  sei  g)öss(en- 
Icils  durch  den  schlechten  Rückverkehr  absorbiert  worden. 
Die  Aussichten  für  das  laufende  Jahr  seien  im  ausgehenden 
Verkehr  weiter  günstig.  Eine  nur  mässige  Besserung  der 
Rückfrachten  sollte  auch  rasch  wieder  zu  Erträgnissen 
führen.  Der  Schiffspark  wird  mit  9  970  000  M  (9  720  000  M  ) 
ausgewiesen.  Bei  h  Mill  .M  Aktienkapital  und  2^5!)  000  M. 
(3  Mill,  M.)  Anleiheschuld  beträgt  die  Reserve  unverändert 
178  920  M  und  die  Assekuranzreserve  608  214  M. 
t521  579  M.t, 
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Der  Nordische  Bcrcunrsvcreia  erzielte  im  letzten 
Jahre  aus  Berjjclohn  712  208  M  li  V.  741  <JI3  M  i  Bin- 
nahme,  dazu  kommen  230  000  M.  |300  00<)i  ausstehende 
Bergelöhne  und  3  655  M.  i4  878)  Vurtrai;  aus  dem  Vorjahre, 
so  dass  sich  eine  Gesamteinnahme  von  945  SM  M  1 1  046  791 ) 
ergibt.  An  Ausgaben  standen  gegenüber:  Geschäftsunkosten 
46  265  M.  (60  8081.  Zinsen  34  228  M.  (13  275).  Steuern 
5  082  M.  (10  8781.  ßetriebs-  und  Unterhaltungskosten  samt- 
licher Schiffe  und  Ketriebskosten  für  gememschaftiiche 
Rechnung  mit  anderen  Bergungsgesellschaften  und  für 
alleinige  Rechnung  771  767  M.  iH43  175i.  Abschreibungen 
85  000  M    (IO0O<K)»     Der  verbleibende  Ucbcrschuss  von 

3  622  M.  wird  auf  das  nächste  Jahr  vorgetragen.  Eine 
Dividende  kommt,  wie  seit  einer  Reihe  von  Jahren,  auch 
in  diesem  Jahre  nicht  zur  Verteilung. 

Die  Hafen«D«mpfschlffahrt  A.-Q.  zu  Hamburf  ver- 
teilt eine  Dividende  von  5«/,,.  Die  Rotte  der  Gesellschaft 
besteht   aus  40   Fährdampfern ,    8  Jollenführerdampfcrn, 

4  Leichtern  und  diversen  Pontons  8  neue  Dampfer  be- 
Fmdcn  sich  z.  Zt  im  Bau.  Die  Hafen -Dampfschiffahrt  A.-Q. 
hat  für  diejenigen  ihrer  Schiffsführer,  die  im  Laufe  von 
drei  Monaten  keine  flavarien  haben,  Gratifikationen  ausge- 
setzt. Die  Höhe  der  nach  jedesmaligem  Ablauf  von  drei 
Monaten  auszuzahlenden  Gratifikationen  steigt,  wenn  nach 
Ablauf  der  ersten  drei  Monate  in  den  folgenden  drei 
Monaten  wiederum  keine  Havarie  des  betreffenden  S<:hiffs- 
führers  vorkommt  Der  Zweck  dieser  Massnahme  ist 
natürlich,  dass  die  Schiffsführcr  sich  der  allergrösstcn  Vor- 
sicht in  der  .Navigierung  der  Fährdampfer  beflc issigen,  wo- 


duich  dem  f^blikum  eine  noch  grössere  Sicherheit  in  der 
Befördening  geboten  wird. 

Der  Kalter  hat  als  Zeichen  besonderer  Befriedigung 
mit  den  Leistungen  des  Lloyddampfers  .König  Albert- 
während  der  Seereise  von  Bremerhaven  nach  Neapel  sowie 
allen  für  den  Aufenthalt  auf  dem  Schnelldampfer  getroffenen 
Einrichtungen  den  Wohltätlgkeltsanstalten  fOr  die  An- 
fcstellten  des  Norddeutschen  Lloyd  die  Summe  von 
15  000  M  gespendet.  -  Die  Verwaltung  des  Norddeutschen 
Lloyd  hat  hiervon  4000  M.  der  Seemannskasse  des  iJoyd. 
4  000  M.  der  Witwen-  und  Waisenkasse.  4  000  M.  der 
Elisabeth  Wiegand- Stiftung  und  3  000  M.  der  Arbeiter- 
pensionskasse des  Norddeutschen  Lloyd  über\^'iesen. 


Der  Schnelldampfer  Cobra.  den  die  Hamburg  »Amerika 
Linie  in  der  diesjährigen  Saison  bereits  zum  zweiten  Male 
in  regelmässiger  fast  täglicher  Fahrt  zwischen  Genua,  San 
i  Remo.  Monaco  und  Nizza  laufen  lässt,  sollte  nach  dem 
I  ursprünglichen  Fahrplan  und  nach  Analogie  des  vorjähriRen 
am  15.  und  16.  April  seine  letzte  Rundreise  in  der  zu  Ende 
gehenden  Saison  machen  und  nach  Hamburg  zurückkehren. 
Nunmehr  hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  aber  beschlossen, 
die  Fahrten  des  Salondampfers  bis  gegen  Ende  April  zu 
I  verlängern.    Diese  Massnahme  bestätigt  aufs  neue,  dass 
sich  die  deutsche   Linie  die  Gunst   des  internationalen 
Rivierapublikums,    dessen  Bedürfnissen  sie    dient,  immer 
mehr  erobert. 


tmi'  und  Seekabelwerkc  ji -g..  C; 

Aktien-Kapital  Mk.  t.iMXKHHt.  <»  *     Eine  der  ttltewton  und  )frös!>ten  Kabplfnbrlken  Deutwe hUnd» 

Internu.  F«iufr>i  hiUj»ii>.,ii>lliirnf  Uerlin  IHOl: 

Silberne  Medaille. 

Au'islollurur  IJiii.i.'l.iürf  1!I02: 

Silberne  Medaille 

.fUr  liahnbreclianiln  L<«iRtuniien  bei  HeraleltunK' 
von  lliirtaiipanniinirskabeln  uii.l  •DrrkpnnKniiwrn 
|.  «ii»gpnihno  .Si  harliUalifl-.  »<i»ie 

!  Staabmedaille  in  Silber. 


Starkstromkabel. 

Uericgung  m  Kabclnctzen. 


Mlii<ll<?uii^!>r<in.itii:  l)r>"''lcn  l'.HXi: 

Goldene  Medaille. 


y  ilt a  ^  Stop|huehsen  -  Metall  -  faekmui 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
WurBTeile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung. 

Kingeführt  bei  der  Handels- u.  Ki  ic^'smaiiiie.  Eintreliihi  t  l>ei  vielen  Landbetrieben. 
Vorzügliche  ^{eferenzen  und  Zeugnisse. 

Prosper,  auf  pg^^j  Qrosset,  HambuFg  9. 


gefl. Verlangen. 


jeder  Xeusser  Waagenfabrik 
—  R.BROIX.  Neuss  a.  Rh. 

All  Mrs<>mli;>  '.  i t\ i illkominnete  Au.s- 
inlinii^nai.h  u  LTlvollcn  I'atenten 
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Nach  Beseitigung  des  S|)errdanimes  als  letzten 
Hindernisses  ist  kürzlich  der  Seekanal  von  Zeebrüfge 

nach  Brilsse  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Ein  von 
New  Castle  kommender  Dampfer  benutzte  als  erstes  Schiff 
diesen  neueröffneten  Weg.  um  die  Ladung.  2  OOO  t  Kohlen, 
vor  den  am  Kanal  gelegenen  Fabriken  zu  löschen.  See- 
schiffe können  nunmehr,  soweit  es  deren  Tiefgang  gestattet, 
zwischen  der  See  und  dem  Rhein  über  Brügge  verkehren. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Spree>Havel-Dampf- 
Schlffahrt-Oesellschaft  „Stern"  für  1903.    Das  fünfzehnte 
Geschäftsjahr  ergibt  einen  Bruttogewinn  von  1 15672,7b  M 
gegen  27  818,51  in  1W2,  mithin  mehr  87  854.25  M.  als  im  Vor- 
jahre.   Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  betrugen 
562  588.40  M.  gegen  259  581,45  M.  im  Jahre  1902,  mithin 
103  006.95  M.  mehr  als  im  Vorjahre.     Der  Ertrag  für  die 
an    Vereine,    Gesellschaften,   Schulen    usw  abgegebenen 
Dampfer   und   Motorboote    betrug   77  034,—   M.  gegen 
72  702.40  in  1902.  mithin  4.WI,bO  M.  mehr  als  im  Vorjahre. 
Die  Zahl  der  beförderten  Personen  betrug  I  145  004  gegen 
828  116  in  1902  und  die  der  Extradampfer  und  Motorboote 
656  gegen  580  im  Jahre  vorher.    An  Löhnen  verausgabten 
wir  1  rM59,60M.  gegen  108898.56M.  und  für  Brennmaterialien 
—  Koks,  Kohlen  und  Holz.  Benzin  usw.  —  6.?  934.91  M. 
gegen  60  123.79  M  in  1902    Der  Bctriob  dauerte  in  Bcriin 
vom  3  Mai  bis  einschliesslich  27.  September,  in  Potsdam 


vom  3.  Mai  bis  einschliesslich  29.  Oktober.  Vor  Eröffnung 
des  regelmassigen  Verkehrs  veranstalteten  wir  an  Sonn-  und 
Feiertagen  im  April  Sonderfahrten.  Die  im  vorigen  Ge- 
schäftsjahre neu  aufgenommene  Linie  Erkner  Woltersdorfer- 
Mühle— Grünheide— Alt-Buchhorst  hat  sich  gut  entwickelt. 
Um  den  Verkehr  daselbst  noch  mehr  auszugestalten.  Hessen 
wir  im  Laufe  des  Geschäftsjahres  weitere  zwei  flachgchende 
Schnell-Motorboote  bauen.  Ferner  erwarben  wir  noch  durch 
einen  Gelegenheitskauf  den  im  Jahre  1896  erbauten,  völlig 
modernen  Doppelschraubendampfer  «Admiral  Raule",  der 
350  Personen  fasst  und  uns  sehr  gute  Dienste  leistete. 
Die  Gesamteinnahmen  des  Geschäftsbetriebes 

einschliesslich  200,—  M.  Gewinn- Vortrag 

aus  1902  betragen   446  665,05  M. 

Die  Ausgaben  für  Löhne,  Brennmaterialien. 

Unkosten  der  Angestellten,  diverse  Betriebs- 

matcrialien,  Insertionen,  Drucksachen  und 

Reparaturen  waren   282  753.03  , 

so  dass  sich  ein  Betriebsgewinn  ergibt  von  163  912,02  M. 
Davon  gehen  ab: 

Handlungs-Unkosten-Konto  .  33  432,43  M 

Krankenkassen  Konto  ...    1  100,31  , 

invalidifäts-  und  Altersver- 
sicherungs-Konto ....      881,77  . 

Unfallversicherungs-Konto   .    7  671,60  , 


Es  verbleibt  somit  ein  Bmlto^ewinn  von 


48  239,26  . 
115  672.76  M 
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Specialltit:    VorrlehtonK  biibi  Leernauii^eii  von  Frühmen  nnd  llopiKTl>aicjcerii  ohne 
bewondcre  WaMfierpampe.   D.  R.  P.  Xo.  .h7  70»  KIilssc  «4  Wassfriiau. 
9V    Aiifruj;«!!  wofft'ti  Lic-nz-Erteiluns  sind  au  L.  Smit  &  Zoon  zu  ric'  Ifii.  "WU 
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Hiervon  sind  zu  Abschreibtingen  verwendet: 

auf  3t>  Dampfer  und  4  Motor- 
boote von  708  218.91  M.  .  SühW.TI  M. 

aufdicGcbiudev  60774.21  M.   .S4I.S.2I  . 

auf  die  AnlcRCStellcn  und  Hel- 
linge von  .37  .>48,84  M.     .    <J  548.84  , 

auf  die  Mobiiien  und  Uten- 
silien von  1IM4.8,S.M.  .    .    4  018.—  . 

so  dass  sich  ein  Reingewinn  ergibt  von 
welchen  wir  wie  folgt  verteilen: 


5  »  o  zum  Reser\'efond 


QQ  672.76  ^ 
16  000,  -  M. 

  800.—  . 

IS  200.  M. 

2  0  „  Dividende  auf  750  000.—  M.  M  die 

Aktionäre  IS  000.—  , 

bleiben        200.  M. 
welche  wir  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  haben 

Nach  dem  Oeschäftsbericht  der  Cunard  Steamship 
Company  beträgt  der  im  Jahre  1903  erzielte  Gewinn 
271  <*66  £  leinschl  4807  £  Vortrag  aus  I902i  d.  i.  circa 
8000  £  mehr  als  in  I902.  Nach  Abzug  der  (iinkommin- 
steuer  und  Rückstellung  von  164  747  £  für  Abschreibungen 
auf  Schiffe  und  Kai  -  Kigenlum  und  Ucbcrtragung  von 
30  302  £  auf  Assekuranz-Ponds  verbleibt  ein  Saldo  von 
89  578  £  woraus  eine  Dividende  von  4  „  p.  a.  auf  das 
eingezahlte  Aktienkapital  vorgeschlagen  wird,  während  restl. 


5577  £  auf  neue  Rechnung  vorgetragen    werden.  Der 
Assekuranzfonds  hat  jetzt  die  Summe  von  380000  £  erreicht 
In  dem  Bericht  heisst  es  dann:  Die  Ausfrachten  zeigen  in 
1903  eine  Verbesserung  gegen  1902.  aber  Rückfrachten 
waren  wenig  erhältlich  und  die  Raten  waren   das  ganze 
Jahr    niedrig      Das  Passage£etchaft    zeigt     freien  das 
Vorjahr  keine  grosse  Veränderung,  ausser   dass  die  Aus- 
wanderung nach  den  Vereinigten  Staaten  von  allen  Teilen 
Europas    merklich    zugenommen    hat      Im     Herbst  I90i 
eröffnete  die  Gesellschaft  einen  zeitweiligen  Dienst  zwischen 
Newyork  und  Miitelmcerhlien     Dieser  Dienst  ist  zu  einem 
ständigen  ausgearbeitet  und  durch  den  Ankauf  von  zwei 
neuen  Schiffen  der  .Slavonia"  und  der  .Pannonia"  uid 
durch    die    Verwendung   der  .Ultonia".    welche  bistanj; 
zwischen  Liverpool  und  Boston  fuhr.    Da   die  Interessen 
der  Gesellschaft  in  der  Newyork-  und  Boston-Pahrt  durch 
den  zunehmenden  MHbewerh  anderer  Linien  angegriffen 
wurden,  hielten   die  Dtrekforen  es  für  nötig,   von  ihren 
Vereinbarungen  mit  jenen  Linien  zurückzutreten,   so  dass 
sie  freie  Hand  hätten,  um  den  Geschäftsanteil   der  Geseff- 
Schaft  auf  jede  Weite  verteidigen  zu  können.      Die  Flotte 
der  Gesellschaft  besteht  aus  24  Dampfern  von  zus    1 39  203 
Brutto  Rcg-Ton.s   und    I.S4  608IPS.     Im  Bau  sind  drei 
Dampfer:    .Caronia".    ,Carmania"    und  .Pannonia"  von 
zus.  52  SOO  Brutto  Reg.-Tons  und  48  000  I  P  S. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mans.s  gi'schliil'i'n.  utiOborlroflen  iu  Qualität  und  Auüfnhning. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

pv2^t.4-gf  f^^^  nrvA  '^^'^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
1_F1L'11LL1I1^9~I\111^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  — .«^^-.-j« 

.  MEYER  St  CO.,  Düsseldorf. 


5fiehel  $  Moh§ 

Werkzeugmaschinen-  und  Werkzeagfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 


Drehbänke 

neuester  Konstruktion 


-  FrsiKiiia»ehlneii 

I  aller  Art 

Hobel-,  Shaping-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal-  u.  Langlooh-  |  Schleifmaschinen 
Bohrmaschinen      |  Ziehbänke 

SlmtllcAc  SpezIilnaKMiieR  r.inetallvtramitung 
JL  


Ferro-Cärom,  liu-tJU 


()8  ' 


70  «,„  mit  b-!) 


110(1 


«onigiT  Kolilrtisloll, 
Ferro-Sillclum.  l(>-llJ<';o.20-25«'^4lMIO"  „  (10  SO»  „  m.OSf'o. 
Ferro'Molybdän,  M»,'«  n.TO.  tX)»/^.  llo.  MolfMll-Metllle,  TtiM, 
Ferro-Woffram,  ^O"'«  uudHO  IH)«    U  o,Wltfr»-llefille,rrllt, 
Ferro-Vanadla.  FerrO'TItaa,  Fcrro-Mmngan,  Ferro- 
Phoaphor  und  alle  reinen  Metalle,   wie  Chrom, 
Silicon.  Nickel.  Mangan,  Sodiummetall. 
Chromen  mit  40— .'i.'iO  „,  jjemnlilcn  und  in  älflckco. 
la.  Werkzeugstahl,  Marke:  „läealatahl". 

Hermann  EssingdtComp*, 

Köln  am  Rhein. 


f  HÖFINGHOFF  5^  SCHMIDT 


[yCKOCGtR  HAMMCRWtRKtv.WtRKZeuG-  i 

I    6e6RWNDeT1809.  f'^e«"^ 


■  eMPFtHUf<  SÄMTliCHt  WtRK- 
Zeuce  FV/RStHlFF-u.MASCHIweNBAU 
IN  BtSTeR  *\/SFÜHRUN6«.(ONSTRvX.TI0N. 


HAGEN  i/w.-  DeLsreRN" 
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Unter  /ugrundeleniii'K  der  aiiillichcii  Statistik  bciäuft 
sich  die  iihrllcb«  Weitproduktion  an  Kohlen  -  mit 
Ausnahme  der  Braunkohlen  auf  etwas  über  700  Millionen 
Tuns.  An  derselben  sind  in  der  Hauptsache  die  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.  Qrossbritannicn.  Deutschland.  Frank- 
reich unJ  Belgien  betciliRt  Welchen  Umfang  die  Kohlcn- 
crrengun^  wahrend  der  Jahre  l**00  bis  \**)2  in  den  ge- 
nannten Ländern  erreicht  hat.  geht  aus  nachstehender 
'i'abcllc  hervor.  Bemerkt  sei  jedoch,  dass  in  dieser 
Zusammenstellung  für  die  Vereinigten  Staaten  und  Gross- 
britannien die  Longtonne  mit  2240  engl.  Pfund,  für 
Diutschland,  Frankreich  und  Belgien  die  metrische  Tonne 
mit  2204  engl.  Rund  in  Ansatz  gebracht  worden  ist.  Ausser- 
dem entfallt  ungefähr  ein  Drittel  der  für  Deutschland 
angegebenen  Produivtianszlffcr  auf  die  Gewinnung  von 
Braunkohlen,  und  die  Mengen  und  Werte  4er  belgischen 
Produktion  sind,  da  das  statistische  .Material  noch  nicht  ver- 
6  fentlicht  war,  schätzungsweise  angenommen. 

Bs  produxlertcn: 


1900 

IWl 

1902 

Mtu« 

iB  im 

Tont 

Wert 

in  ino. 

r<uu. 

lleoge 

in  ICKIO 
ToBi 

Wert 

in  um 
Doli 

in  lOUU 

TOBI 

Wert 
in  lOOU 

Doli. 

Ver.  Staat 

V.  Amerika 

240788 

19450 

261874 

363450 

269195 

.371927 

Orossbrit 

225181 

h0826.i 

219047 

5 1 2435 

227095 

467605 

Deutschland 

1 49351 

2415I.S 

l,=i30|t>*i.2.S.V<KS 

150600*1 

262667 

Frankreich 

.^2723 

Q8.^60 

.^1634 

99870 

29574 

Q2747 

Belgien  .  .  . 

2.M63 

70389 

22213 

66639 

22769 

68305 

Hiernach  stellen  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
und  Qrossbritannien  zusammen  ungefähr  zwischen  zwei 
Drittel  und  drei  Viertel  der  Weiterzeugimg  her:  die  Produktion 
der  Vereinigten  Slaatm  von  Amerika  beträgt  über  ein 
Drittel  uud  die  Qrossbritannicns  etwas  weniger  als  ein 
Di  Ittel  der  Oesamtsummc.  Hinsichtlich  der  erzeugten  Menge 
behaupten  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  bereits  seit 
U99  den  ersten  Platz,  in  bezug  auf  den  Wert  der  Produktion 


dagegen  steht  Grossbritannien  bei  weitem  an  erster  Stelle. 
Unter  Berechnung  der  pro  Kopf  der  Bevölkerung  produ- 
zierten Menge  rangieren  Qrossbritannien  mit  5' ._.  t,  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  mit  3',',  t  und  Belgien 
mit  3' ;,  t  den  übrigen  Ländern  voran 

Die  Zahl  der  im  Kohlenbergbau  beschäftigten  Arbeiter 
betrug  lunter  Angabe  der  betreffenden  Jahreszahl  in 
Klammem):  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
518  307  (I902i.  in  Qrossbritannien  805  100  (1902 1 .  in 
Deutschland  448  000  (I900.  in  Frankreich  159  9.57  (1901) 
und  in  Belgien  1.34  ()92  (19011  Hiemach  stellte  sich  die 
von  den  einzelnen  Arbeitern  durchschnittlich  pro  Jahr  ge- 
förderte Kohlcnmengc  auf  520  t  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  278  t  in  Qrossbritannien,  242  t  ( Steinkohlen  I 
in  Deutschland,  198  t  in  Frankreich  und  166  t  in  Belgien. 
Die  auf  den  einzelnen  Arbeiter  entfallende  produktive  Leistung 
ist  daher  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  bei 
weitem  die  grösste,  was,  wie  man  wohl  mit  Re^ht  annehmen 
darf,  in  erster  Linie  den  in  Amerika  in  Gebrauch  befind- 
lichen vorzüglichen  Kohlenfördcrmaschinen  zuzuschreiben  ist. 
Ausserdem  befitiden  sich  die  Kohlenlager  dort  erheblich 
dichter  unter  der  Hrdoberfläche,  so  dass  die  Schachtanlagen 
weniger  tief  und  der  Betrieb  mit  Schleppkarren  viel  aus- 
gedehnter ist  als  in  den  übrigen  Ländern. 

Was  die  Kohlenein-  und  -ausfuhr  anbetrifft,  so  bleibt 
nur  Frankreich  mit  den  Verschiffungen  hinter  seinen  Kohlen- 
bezügcn  zurück,  während  die  übrigen  vier  Under  weit  mehr 
Kohlen  exportieren,  als  sie  von  ausserhalb  beziehen.  Die 
Au.<ifuhr  aus  Qrossbritannien  und  Deutschland  zeigte  1902 
gegen  das  Vorjahr  eine  Zunahme,  aus  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  dagegen  hatte  sie  nachgelassen,  wohin- 
gegen die  Hinfuhr  nach  der  Union  in  dieser  Zeit  gestic;;cn 
war.— Im  Einzelnen  gestaltete  sich  die  Kohlenein-  und  -aus- 
fuhr 1902  in  den  fünf  {..ändern,  wie  folgt: 

Mithin 
d'e  Ausfultr 
Eiofahr       At»fuhr     höher  (-f-) 
oder 
aieiiTiger(  -) 
Menc«  in  irOO  In't 


Vereinigte  Staaten  v  Amerika    2  544      6  127 

Qrossbritannien   3  60  40O 

Deutschland   14  752')  19  002*) 

Frankreich   13  641  1016 

Belgien   3  496       6  574 


3  583 
60  397 

4  229 
12  625 

3  078 


Davon  Steinkohlen  mach  deutscher  Statistik  in  ICOO  II:   1900:   100  290  —  l'JOl :   108.539  ~  1902:  107  474. 


I  Stute  &  Blumenthaly  Hannover-Linden  18 

'»--^s&s;^  Erste  Deutsche  Bau-Anstalt  für  voll- 
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Pat«nt-Dnlv«rnaI-Banoh-.  Wasok-,  Spöl- 
nnd  Blknmaaohlne  mit  M etalltrommeln. 


Ständige  Wäscherei-Einrichtungen. 


Qacrsohsltt 
dar  Trommalm. 


Referenzen  von  Hehörden  und  Anstalten. 


OcBtliruffml 
TroekcaataachlJi«. 

Tnr  «rn!»t«n  SyUempn 

Im  Innvm  flr«l*r  Prhleiidcr- 
kM»el,  deshklb  ftoiscr  KUH- 
rtun. 
Ilrrjufni«  FnilhCh«. 
8<>rortit.'>*«.  sictiar««  Auf- 
ifK'iih*'«  d  Srlileudwlt»6f «"lü. 
Kinfsrltiitp  u.  iinüdMI^CUBrt 


Vorsttc«  vor  slüntUobaB  andaran  Syataman:   

Krini'  lt  -.hniin:fii. -Ittahalt)  kinrn«  Wii-*!'!)*'  rtiini*  ronil,'  1  tirüiidor 

tfi  di-rWüftchtromiDrt, mithin  iinvrr|fl<iichUi*h  6cli4)iit>nd(!H(*ir.iintntf 
dpr  Wii'.vlie.  —  Si  lilioKist  konstrukliv  K'>i'li-  und  llerivKt'luixr"- 
«liparat.  l)oiiinf<?kli<inM|i(i.irut.  Woorlimurhln«,  t)fi(UiB*a«hloa 
und  tllAu^'efiiAä  In  ?ich,  deshalb  eln/iff  «Uu^tobonde  vlehtaitlife 
hOolwt»  l.eLiiiuniptnU>lirk«il,  ICruikantUaii  MuiMcben-  und  Helrirbs- 
krafl.  Uftiiipr,  l.j>u|fon  und  Wawor.  —  liohar  Maturinlvort  durch 
schwor«. «uskiipfiTncn  Katonröhr^n  und  KlerhrnKoliildpi«  Innan- 
irouimel.—  Kealefiio  Bauart.-  IMinsblichu-rVoniolaluaBdarAuBiiaii- 
tromioel  inli  8<'Iikebi.'kla|ipe,  UeAbalb  kviii  Dunctlm  WaK'braum, 

Biaaaiim«a|ral. 
Or.  L:  Itatatuf  30  000 
Sarvlattan  pro  Taf. 

V'oriili,-«:  TruL-ko«t  u.  hflgall 
jf-deh  (rlMtlf  W8ii''h<>«tllrk  auf 
h4>i(h*n^i«it(in  tadolloi  bcioin- 
iDAliirmii  riiin'hi::ini;t»,  dP8- 
halh  enorme.  unUliertrutTon« 
LeiatuDif.  —  Keine  ImirxMi 
TnuisportlUrtmr.  di'itliitib 
billlK  In  ilnr  rntiThnltuni; 
—  4i4>HTi;;sl«r  V*»rtjniiifh  aii 
llsnipr'  und  KeiHeliskrart. 
S..1I  Hii  mrt.  il«!!.  hi>hti 
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In  der  britischen  Bxportziffer  sind  IS  148  000  t  Bunker- 
kohlen enthalten,  die  für  den  Dampferkonsum  im  Verkehr 
mit  dem  Auslände  bestimmt  waren.  Auch  der  französische 
l:xport  enthält  die  zu  gleichem  Zweck  verwendeten  Mengen, 
wahrend  die  Zahlen  für  Deutschland  und  die  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  diese  Ausgänge  nicht  mit  einschliesscn. 

Der  Kohlenverbrauch  erreichte  im  ganzen  und  pro  Kopf 
der  KevAikerung  folgenden  Umfang: 

mOi 

IWII  pro  Kopf  d. 

ncTMlIie- 

100}  Tom  rting  Tunt 


MfOgr 

Vereinigte  Staaten  von 

Amerika  256  407         2b5  6l2 

Orossbritannien     .    .    .161271  1666Q8 

Deutschland   142  2.SO*i        146  370*) 

Frankreich   44  6,S7  42  IW 

BelRien  IH^J-Sl  I<J6Q1 

Die  Zahlen  ergeben  für  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  den  grössten  Kuhienkonsum  Die  auf  den  K«pf 
der  Bevölkerung  entfallenden  Konsummengen  sind  naturge- 
mJss  dort  am  grössten,  wo  Hisenbahnwesen  und  industrielle 

*•  Einschliesslich  Braunkohlen 


I  "OH 

2.M1 


Tätigkeit  am  meisten  entwickelt  sind.  Bei  Anlegung  dies« 
Massstabes  schneiden  jedoch  Deutschland,  Frankreich  und 
die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  insofern  ungünstiger 
ab,  als  in  niesen  Ländern  zum  Maschinenantrieb  eine  nicht 
unbedeutende  Menge  anderer  Stoffe,  wie  Torf,  Spiritus,  Oe!. 
Holz  usw.  I letztere  beiden  besonders  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerikai  verwendet  werden. 

Was  die  übrigen  an  der  Weltproduktion  beteiligten 
Länder  anbetrifft,  so  wäre  noch  zu  erwähnen,  dass  Canadi 
vorläufig  weit  mehr  Kohlen  konsumiert,  als  es  produzieren 
kann  Den  Mehrbedarf  haben  bis  jetzt  die  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  gedeckt,  doch  dürften  diese  Bezüge  in 
Zukunft  nach  Krschllessung  der  auf  mindestens  7<KK)  Millionen 
I  Kohlen  geschätzten  Kelder  in  Neu-Schottland  tind  nach  Ent- 
deckung grosser  Anthrazitlager  im  Nordwestterritorium  wohl 
aufhören.  Die  F^roduktion  Kanadas  belief  sich  1<H)3  auf 
7  6.WOOO  t  oder  2  07«  000  t  mehr  als  im  Vonahre.  Von 
den  britischen  Kolonien  exportierten  Neusüdwales,  Natal 
Britisch  Indien  und  Neuseeland  mehr  Kohlen  als  sie  be- 
ziehen, während  in  Victoria,  Süd-  und  Westaustralien. 
(Queensland,  Taumanien  und  der  Kapkolonie  der  KoWen- 
Import  den  Export  übersteigt.  Japans  Kohlenausfuhr  ist 
ungefähr  3  Millionen  t  grösser  als  seine  Einfuhr.    Dnr  Ochalt 


I  CnTodelle  neuer  | 
I  i/^*'  Sr findungen  | 

iDStItDt  für  Modellbaa,  H.Bicliteler,  Glashütte  i.  Sa.  108  £ 

Kl  i-SlpnaiiM  liläi;e  uui!  riifS.jifkle  fii-i  ^ 
.>  tJU  tX>  <X>  <I>  tl>  (Z>  üb  (X>  <X>  iX>  tX>  uu  <X<  du  du  (X^ 


BKRMN  HO.  33. 
MchlesiMheNtr.  A. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

K«rnle<ler-I>yniuii«- 
Rienipn,  Itanerlrder- 

Kamelhour-Kifoien 
UR«)  alle,  terhnischen 

Lederartikel,  Man> 
Hchetten,  Kln^e  etc. 


für  KeNN«!««  Brficken-  u. 
tlchifTbaa  in  allrn  Dimen- 
sionen und  Kopflormen,  liefert 
stets  prompt  uorl  hillig  in  un- 
übcrtrotrener  AusfQhning  und 
bester  <  >ualilät 


TIfiiclie  PraducIlOD 
Oker  lOOOU  Ko. 


Sehranben-  u.  Xietenf  abrik  £enrs  &  Ketnpeltnann,  Kätingen  b.  Düsseldorf. 


Magnolla  -  Metall  i«t  in  Kamen,  Bild  und  Za- 
tammensetzimg  gesetzlich  gescbOtztl 


wmm 

tol=RICnONS-MErALr 

(Zum  Ausgicssen  von  Lagerschalen) 
widKiMt  im  Udutii  Druck  mi  iir  frlnlgi  Giulnii- 
Agkttt,  kitlbt  kOliltr,  nl|t  liiitii  (triiijtreii  Rtlbiift- 
CMfneliitai,  teffiliil sich llngerfli jedes iniltrt  Lager- 
I  ailill,  n  KkNldil  üt  i\%  toten. 


D.  R.-P.  ^5697 

wird  stet«  unter  der  Garantie  verkauft,  daM 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestellt  werden.entspricht  und  sich 
xur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewihrt 


BroschOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Industriellindern  der  Welt 


.1-.. 
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der  auf  der  Insel  Hokkaido  noch  unerschlosscnen  Kohlen- 
1  ager  veranschlagt  man  auf  rund  1000  Millionen  t.  Russland 
Schweden.  Spanien.  Italien  und  Oesterreich-Ungarn  beziehen 
weit  mehr  Kohlen  als  sie  exportieren.  Die  österreichische 
Ausfuhr  würde  allerdings  unter  Miteinrechnung  der  Braun- 
kohlen den  Eingang  ein  klein  wenig  übersteigen. 

Unter  den  Braunkohlen  produzierenden  Ländern  stehen 
Deutschland  und  Oesterreich  -  Ungarn  an  der  Spitze,  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  folgen  erst  an  dritter 
Stelle  Im  Jahre  1902  förderte  Deutschland  43.  Oesterreich- 
Ungarn')  27,  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
4..,  Millionen  t  Braunkohlen.  Von  der  amerikanischen 
Produktion  entfallen  rund  vier  Fünftel  auf  die  Staaten 
Kolorado  und  Wyoming 

Hinsichtlich  der  Ausbeute  an  Steinkohlen  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  sei  noch  bemerkt,  dass 
Pennsylvanicn.  Kolorado  und  Neu  Mexiko  die  einzigen 
Staaten  sind,  in  denen  Anthrazit  gewonnen  wird.  Haupl- 
produzcnt  ist  Pennsylvanicn.  wo  im  Jahre  l'K)2  rund 
41  Millionen  t  gefördert  wurden,  während  auf  die  beiden 
andern  Staaten  nur  Q.tOOO  t  entfielen.  Auch  in  der 
Produktion  bituminöser  Kohle  rangiert  Pennsylvanicn  bei 
weitem  und  zwar  mit  40 "  ,  an  erster  Stelle.  Es  folgen 
Illinois,  Ohio.  Westvirginia  Alabama. 

Der  Umfang  des  auf  der  gesamten  Welt  vorhandenen 
Kohlcnareals  wird  nach  einer  amerikanischen  Quelle 
schS'zungsweisc  mit  .V)4  550  Quadratmeilen"*!  angegeben, 
welche  sich  auf  die  einzelnen  Produktionsländer  wie  folgt 
verteilen:  China  250  000  lin  Wirklichkeit  wahrscheinlich 
licdeiitcnd  mehn.  Vereinigte  Staaten  von  Amerika  (aus- 
schliesslich Dakota,  des  Rocky  Mountaingebiets  und  der 
pazifischen  Küste,  in  welchen  Oegundcn  die  Untersuchungen 
noch  nicht  endgültig  abgeschlossen  sindf  l'»2(Xio,  Kanada 
(östlich  der  Rocky  Mountains)  65  000,  Britisch  Indien  .^5000. 
Neusüdwales  24  000,  Russland  lohne  Sibirien,  Zentralasien 
und  Kaukasieni  20000,  Orossbritannien  II  900,  Spanien  5500, 
Japan  ,i(XK).  Erankreich  2<>8i),  Ousicrreich  -  Ungarn  1790. 
Deutschland  1770  und  Belgien  5H)  Quadialmeilen. 

(Daily  Consular  Reports.  Washington.) 

Verkehrs-Ueberalcht  für  den  Hafen  von  MUIheim 
am  Rhein  für  die  Zelt  vom  I.  Januar  bis  31.  MXrz  1904. 

a.  Werftverkehr. 
Es  kamen  insgesamt  494  Schiffe  zur  Ent-  und  Be- 
ladung an. 

Hiervon  waren  h4  Secdampfcr,  15  Seeleichtcr,  156  Oütcr- 
dampfer.  259  Segelschiffe. 

•)  Einschliesslich  Koks.  Press-  und  Braunkohlen  bei  der 
Ein-  und  Ausfuhr 


Es  kamen  zu  Berg  146  Segel-  und  100  Dampfschiffe  an. 
.  Tal    128     .       .  120 
b.  Werftkleinbahnverkehr. 
Mit  der  Werftkleinbahn  wurden  befördert : 
5585  Wagenladungen  a  10  t,  hier\*on  kamen  an  2565, 
gingen  ab  3020  Wagen. 

Als  Stückgut  wurden  befördert  807  483  kg,  gegen 
.598  664  kg  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  oder  mehr 
208  819  kg. 

Die  Jahresversammlung  der  Institution  of  Naval 
Archltects  fand  am  23.  und  24.  März  in  London  statt.  In 
diesem  Jahre  soll  keine  Sommer-Versammlung  abgehalten 
werden,  sondern  die  Institution  wird  einer  Einladung  der 
Komitees  des  National  Engineering  Congress  nach  St.  Louis 
vom  3.  bis  8.  Oktober  1904  folgen.  Die  Institution  of  Naval 
Architects  hat  jetzt  1627  Mitglieder.  Es  soll  jetzt  eine  so- 
genannte .Student  class"  eingerichtet  werden,  in  welche 
jungen  Leuten  von  18  bis  25  Jahren  der  Eintritt  ohne  Ein- 
trittsgeld und  zu  einem  crmässigtcn  Jahresbeiträge  ermöglicht 
wird. 

Folgende  Vorträge  wurden  gehalten,  über  die  wir  dem- 
nächst genauer  berichten  werden: 

Sir  Edward  J.  Reed:  The  Baltleships  .Triumph"  and 
.Swiftsure'  late  .Libertad"  and  .Constitucion". 

l^rd  Brassey:  Merchant  Cruisers  and  Steamship 
Subsidics. 

Sir  W.  H.  White:  The  Establishment  of  an  Experimentat 
Tank  for  Research  Work  on  Fluid  Resistance. 

Mr.  R  E.  Hroude:  Model  Experiments. 

Prof.  A.  Scribanti:  Hceling  and  Rolling  of  Ships  of 
Smali  Initial  Stability. 

Herr  Otto  Schlick:  The  Oyroscopic  Effect  of  Flywheels 
on  Board  Ship. 

Mr.  Arthur  F.  Evans:  llie  Internal  Combustion  Engine 
as  a  Means  of  Propelling  Small  Vesscis. 

Mr.  J.  Thomycroft:  Advantages  of  Gas  and  Oil  Eiigines 
for  Marine  Propulsion. 

Prof.  A.  Raleau:  Steam  Turbine  Propulsion  for  Marine 
Purpos«s. 

Mr.  J.  Bruhn:  Some  Points  in  Connection  with  the 
Transverse  Strength  of  Ships. 

Mr.  A.  W.  Johns:  The  Normal  Prc&sures  of  Thin  Moving 
Plates. 

Mr.  Holzapfel:  Ship's  Conipositions. 

Mr.  Edwin  O.  Sachs:  f-ire  Prevention  on  Shipboard. 


=  Paris  1900:  ÜOLDKNE  MEDAILLE.   


Droop  $f  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 

grossesten   Dimensionen,   für  den 
Schiffsbau    und    den  Scliiffs- 
mascliincnbau. 

Vollendet  In  Conttroctiin  und  Ausführung. 


tm-  Düsseldorf  1902:  OOLDENE  .MEDAILLE.  «  KOL.  PKELSS.  STAATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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Der  Kaiser  hat  am  3.  März  zum  erstenmal  die  Nord- 
deutschen Seekabelwerke  In  Nordenham  besichtigt. 
Uebi  r  dieses  gewaltige  Unternehmen,  das  sich  in  kurzer 
Zeit  so  erstaunlich  entwickelt  hat.  etwas  Näheres  zu  hören, 
wird  gewiss  Interesse  erregen.  Von  der  ganzen  Anlage 
der  Werke  wie  der  Herstellung  der  Kabel  werden  wir  ein 
Bild  gewinnen,  wenn  wir  den  Kaiser  auf  seinem  Rund- 
gange begleiten.  Ein  Teilnehmer  der  B««ichtigimg  berichtet : 

Gleich  nach  Ankunft  mit  dem  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd  .Kehrewieder"  wurde  der  Kaiser  durch  den 
Vorsitzenden  des  Aufsichtsrafs  der  Seekabelwerke,  Kom- 
merzienrat  Max  Quillcaumc-Kuln  und  den  Direktor  Brnst 
Dicderichs  von  Bord  des  Kabeldampfers  .Stephan",  welcher 
am  Pier  des  Werkes  liegt,  nach  der  Fabrik  geführt. 

Zunächst  wurde  das  sogenannte  früfzimmer  besichtigt. 
Hier  nehmen  zahlreiche  Qektriker  mit  den  verschiedensten 


und  subtilsten  Apparaten  die  dauernden  Messungen  sowohl 
des  in  der  Fabrikation  begriffenen  wie  des  fertiggestellten 
Kabels  vor,  um  dessen  elektrische  Eigenschaften  zu  kon- 
trollieren. An  Hand  einer  Karte,  welche  ein  Profil  durch 
den  Allantischen  Ozean  in  der  Linie  darstellt,  in  welche 
das  Kabel  bis  zu  den  Azoren  bereits  im  vergangenen  Jahre 
gelegt  worden  ist  und  von  den  Azoren  nach  New-Vork  in 
diesem  Jahre  noch  gelegt  werden  wird,  wurden  nähere  Er- 
läuterungen gegeben  und  aufgeschnittene  Muster  der  ver- 
schiedenen Kabeltyprn.  aus  denen  sich  die  ganze  Kabeil  nie 
zusammensetzt,  vor;%lcgt 

Alsdann  wurde  der  Kaiser  nach  dem  grossen  Gutta- 
pcrchakcIlcr-Gcbäude  geführt,  in  welchem  die  Restl>estände 
der  verschiedenen  Quttaperchasorten  lagern,  welche  für  die 
Anfertigung  des  zweiten  deutsch  -  atlantischen  Kabels  von 
der  Oesellschaft  namentlich  in  Singapore  eingekauft  worden 
sind,  und  deren  Wert  mehrere  Millionen  darstellt.  Das 
Vorkommen  der  Guttapercha,  die  Gewinnung  derselben  aus 
den  Ouitaperchabäumen,  ihre  verschiedenen  mechanischen 
und  elektrischen  Eigenschaften  usw.  wurden  in  der  zu 
diesem  Zweck  aufgestellten  reichhaltigen  Sammlung  des 


H.  Wohlenberg,  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 

IhrehbSnhe  eigener  Xonstmktion 

in  iMmofTigeoder  Aisfihning  nit  lialen  patentierten  Neueriiigen. 


Letzte  Neuheit; 
fficbtig  für  Arbeitee 
ilt  SchRelldrehstihlei 


t  ^pindelstock  mit  Patent- Rädervor- 
<        gelege  und  Transportwellen-Antrieb 


durch  Räderwerk. 


Slusfralisc/ie  ÜfCart-  u.  dZuizüölzer : 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Grulia,  Spero,  Mahagoni  etc. 

für  Schitri)«!!.  (jiinianla^'pn,  Stapplk'Otze  etc. 

Speciiaität:  Moa  für  Schiff sdecke. 

Gros»«  Eritpaniis  ^egen  Tcak  bei  grosserer  Hnltlmrkeil. 
Vorzüge :  Anstrtrdciitllelt  Hlrtt,  (rttsti  OrKkfnllilwII,  iinrvittlick,  nra- 1.  fiiltielMr,  krtnit  idinr. 

Staerker&7iselier,Jmportenre,£eipziaii.Sgdneg. 

I.icffratitcn  der  Kaisi-il.  Muiiiii'  u.  vieler  atidertT  Hfhördvii  des  Ju-  u.  Aiislandi'^. 


Centrifugalpumpen 

mit  Dampfmaschinen  und  Elelctromotoren 

direkt  gekuppelt  als 

Sergungspumpen  und 
Circulationspumpen  für  Schiffe 

bauen  als  Specialität 

Menck&  Hambrock,  Altona-Hambürg  No.43. 
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Werkes  eildlrt.  nnd  daniiif  die  Aufbereitiing  der  Onttaperdui 

in  der  Outtnpercha-Wäscherei  und  -Kneferei,  in  der  zurzeit 
täglich  über  1500  kg  bester  ScckabclRuttapercha  hergestellt 
'Werden,  vorgeführt. 

Hienui  scbkMS  sich  die  Besiditisung  der  Aderfabrilt,  in 
welcher  die  dort  febrizierten  Ktipferlitten  der  Kabel  mit 

OiiUapcrcha  iimprcsst.  die  fertigen  Adern  aufs  genaueste 
nachKcsilicn  uiul  cicktrisdi  sowohl  wie  mittels  einer  hydrau- 
lischen Presse  kontrolliert  werden,  in  der  sie  bis  zu  600 
Atmosphären  gedrückt  werden.  Besonderes  Interesse  er- 
regte auch  die  Verwendung  eines  Röntgen-Apparates  zur 
DwchleHchbiiig  der  Outtapwcha-Adem,  nin  Unüflgdoitaig- 
ketlen  der  Kupferlitzen  oder  Vorhandensein  von  Fremd- 
körpern  festzustellen ;  desgleichen  einige  Proben  von  ge- 
schwcisslcn  Stahlrohren,  welche  bei  den  Lotungen,  die  der 
Kabeldampfer  „von  Podbielski"  zur  Feststellung  des  dem 
xweiten  deutsch-atlanüschen  ICabeis  zu  geiwnden  TralUes 
vor  xwd  Jahna  «ugeNIhrt  hat.  mit  den  Lotea  in  die 
grösseren  MeeresHefen  versenkt  worden  und  darin  durch 
den  enormen  Wasserdruck  platt  gedrückt,  bczw.  zum  Ftatzen 
geljracht  worden  sind. 

In  der  Aderfabriic  waren  ausser  den  letzten  Adern, 
-welche  noch  ISr  die  l'M^stdhmg  des  Tiefnekil»els  her- 
gestellt werden,  andere  Adern  ffir  Kabel  in  Arbeit,  welche 
im  seichteren  Wasser  verlegt  und  deshalb  zum  Schutz  gegen 


das  bekannte  Insekt  .Teredo".  weiches  die  Guttapercha  an- 

frisst,  mit  Messinchan J  hc wickelt  weiden 

Aus  der  Aderfabrik  geht  es  nun  in  die  eigcntlicho 
KabeHabrik.  Hier  sind  vier  Kabelmaschinen  in  voller  Titig- 
keit.  weiche  bei  der  ausserordentlich  hohen  Zahl  ihrer 
Umdrehungen  tiglich  In  sehnstflndlger  Sdtlcht  30  km  Kabel 

fertigstellen  Die  fluttapercha  -  Adi  rn  ilt-s  Tii'fscckahcls 
werduii  liier  mit  .lute  besponneii  uiui  auf  dieses  .lutepulstcr 
mit  Stalildrähte  aufgebracht,  welche  einzeln  noch  mit  präpa- 
riertem Band  umwickelt  sind,  um  das  Kabel  für  die  grossen 
Tiefte  mdglkhst  leicht  halten  und  geschmeidig  machen  zu 
können 

Von  hier  wurde  der  Cjan>i  fortgesetzt  zunächst  nach  der 
elektrischen  Zentrale  Drei  grosse  Lokomobilen  von  zu- 
sammen 1000  F^erdesiärken  treiben  hier  die  Dynamo- 
maschinen an.  die  den  elektrischen  Strom  fflr  die  Motore 
enmiBen,  wdche  die  verschiedenen  Maschinengruppen, 
^nzetne  Maschinen.  Hebezeuge  und  Krane  des  Werkes  an- 
treiben Von  hier  aus  wurde  der  Kaiser  durch  die  ver- 
schiedenen Unterabteilungen  der  i-abrik  geführt,  in  denen 
die  grossen  Quantitäten  von  verschiedenen  imprägnierten 
Bindern  und  gesponnener  Jute  hergestellt  und  zubereitet 
werdea,  dib  «tr  Bewiddinig  und  Umspfanuing  der  Adern 
und  der  DriUtl»  des  Kabels  sowie  des  feitlfen  Kabeb  Ver- 


Düsseldorf  Kranbao^seUscWt 

Dfisseldorf-Obercassel 


Liebe-Harkort  Krane 


Je<l»r  Alt  in  vor- 
Kons  traktton  and 

■  ■  Znhlrntrtii» 


Sottet!  <it  tohiflskgMel  - 
M  '■BiB  BBHDISHIBSBHhIBD 

ihn  hSebtl*  Lcitiunfftfahigkall  «Mwick*!!!.  m 

itolirr«  man  Krt»el  u.  RohrUilunKcn  mit  Matint 

Gii.iita-Intvi.uiit  aiis  dt--:  F-abrik  der  Vcirinißtrn 
Moni(l«uiSvben  u.  Desäauer  Kieselguhr-G<rs«lUvh 

Rheinhold  A  Co.y  Hannover. 


i 


Telepb. 
1038. 


Teleph. 

I0:!s. 


Gebilder  Snskirelien 

Kttln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

Pcrmancnie  Ausstellung  von  Weikreugmaschinen: 

l.eilspiiiitclili  <•  1:1  Linke.  !  )ijlnjliiM  ,.;l.itn_  :i.  i!  jlu  iiiaschinen, 

Hebtteuge,  LvchsUuuca  und  Scbccren,  Rieinenscbeibea, 
SduanbsMicke,  Spiralbobrer  nnd  Werkaeoge  aller  Art 


Fnokfiiiter  MaschinenM  Akl.-6es. 

Prankfurt  a  Jl:  baut 

IbseUmarXobbearkeiiing  aller  Url 


Sprzlal> 
MiiMchinen 

fUr  alle 
Branchen. 

Oonnnte 
Maaehinao 

stets 

\  nrriiliir. 
Neueste  Koa- 


Beferensen. 

Billif^t« 
Preise. 

Yutntar  tlr  Bwiin,  BnDdsnbiirg,  Ott-  n.  f «itpreosMO,  Podowd: 
ErnstWontsoly  Mino.,  FnMMirlllii4(. 


Julius  Pintsch 


Berlin  0. 

Fabrik 

Qasaiiparate  ef  o. 

empfiehlt 

SturmsIcliBre  Laternen 

in  grosaer  Auswahl  fOr  Gas-,  Oas- 

elnhlicht-,  Petroleum-,  Acetvlcn-  n. 
S|)tritn.sglahlicht-Helonchliui^!ii>wic 

Uavy'sche  Slchcrheitslampcn 
(ür  loneii-  nnd  Auaaenbeleuchlung 
in  solidester  Ausflihrung. 
Man  f  o  r  d  e  r  c  n  o  u  c 
Lalurueu- Prospekte  mit 
Prei  Ben. 
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Schliesslich  konnte  der  Kaiser  in  der  Krössten  der  beiden 
Tankhallcn  des  Kabelwerks  das  bereits  in  einer  Länge 
von  fast  4(K)()  km  ferii^estellte  Kabel  der  in  diesem  Sommer 
zu  verlegenden  zweiten  Teilstrecke  New  York— Azoren, 
welches  in  10  grossen  Tanks  von  H)  m  Durchmesser  und 
h  m  Höhe  eingeschossen  ist.  in  Augenschein  nehmen.  Mit 


der  Verladung  dieses  Kabels  in  den  Tanks  der  an  der  Fabrik 
liegenden  beiden  Kahcidampfer  wird  Mitte  dieses  Monats 
begonnen  Hierzu  werden  Maschinen  benutzt,  die  eigens  zu 
diesem  Zweck  in  der  grossen  mechanischen  Werkstätte  des 
Werkes  gebaut  sind  Durch  die  Drahtteererei.  in  welcher 
der  ganze  zu  den  Kabeln  zu  verwendende  ßewchrungsdraht 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

$\mn,  mcllen,  Robrenu.  s.w. 

sowie  znr  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  n.  SehmiedestBeke 

7h.  Qoldsehmidt  ssV« 


Thermit. 
-Ruhr. 


Vei-tretun^^  für  Hamborg,  Bremen,  SteUln  und  LQbeek 

Edwin  Rammelsberg  Sehultz,  '^ilir^nkoA 


Körting  ^  )l[athiesen,  Z:  £entzsch'£eipzig 

enipfchlen  für 

Werft-  und  Hafen- Beleuchtung 

  als  besonders  geeignet 

8xeeUo  -  Tlammeti  -  Sogenlampen 


Lange 
Brenndauer. 


—  mit  nebeneinanderstehenden  Kolilen       -r-  ^ 

bei  Gleichstrom  2'  jfaclie,  bei  Wechselstrom  4fachc  Leuchtkraft 

gegeniibtr  gewöhnlichen  HoKenlanipeii  gleichen  Wattverbrauclis. 


Zuveriissige 
Funktion. 


Qrösste  und  älteste  Spezial-Fabrik  für  Bogen^Lampen. 


Werner  &  ffleiderer,  Cannstatt 

Berlin,  Köln,  London,  Wien,  Paris,  Mosicau,  Saginaw  U.  S.  A. 

bauen  als  Spezialität  für  Schiffsbäckereien 

Dampf 'Backöfen  (OrifllnalPerkins  Oefen)  I 

Univer$al"'Knet'  und  miscb-mascbincn  i 


&r^^  ff 


direkt  gekuppelt  mit  I)ainpfrna<;chinc  oder  Klectromotor. 
103  höchsteAuszeichnungen.      la.  Referenzen  der  Kriegs-  und  Handelsmarinen  verschiedener  Staaten. 
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in  nOssieen  Teer  einf^taucht  und  damit  ßbcrzogen  wird, 
bc^ab  sich  der  Kaiser  wieder  an  Hord  des  Kabcldanipfers 
_Slcphan". 

Hier  wurde  die  am  Heck  des  Dampfers  auf^es'ellle 
grosse  Kabciwindc  gczei}^.  mittels  welcher  das  Kabel  über 
<lie  Heckrollen  ausgcIcKt  wird,  sowie  der  sinnreiche  Kontroll- 
apparat, der  gleichzcitlK  mit  dem  Kabel  einen  slraff^cspanntcn 
Kiavierdraht  auslest  und  die  Kontrolle  darüber  ermftgllcht, 
dass  dem  Kabel  bei  der  Auslegung  nur  die  erforderliche 
Lose  gegeben  wird  und  keine  unnützen  Längen  über  Bord 
gehen. 

Vom  Prüfzinimer  des  Dampfers  werden  während  der 
l.cgung  die  dauernden  Kontrollmessungcn  des  Kabels  aus- 
geführt und  durch  letzteres  wird  nach  Bedarf  telegraphiert. 
An  dem  dazu  aufgestellten  Rekorder- Apparat  waren  2(H)0  km 
des  in  den  Pabriktanks  gelagerten  Kabels  angeschlossen, 
durch  welches  hindurch  telegraphiert  werden  konnte. 

Auf  Deck  waren  die  verschiedenen  Suchanker  und 
sonstigen  KabclgcrStc,  welche  bei  Kabellcgimgcn  sowohl 
wie  bei  Kabelreparaturcn  im  seichten  Wasser  sowie  m  den 
grflssten  Meerestiefen  gebraucht  werden,  übersichtlich  auf- 
gestellt. Die  vordere  ausserordentlich  starke  Kabelwinde 
wird  hauptsächlich  dazu  verwendet,  um  ausgelegtes  Kabel 
wieder  aufzunehmen  Im  Hauptdeck  des  Dampfers  sind 
namentlich  die  vier  grossen,  zusammen  2770  cbm  bezw. 
StXK)  t  Kabel  fassenden  Tanks  des  Dampfers  sehenswert. 

Der  Kaiser  zeigte  auf  dem  Rundgange  das  lebhafteste 
Interesse  für  alle  Einzelheitsn  der  Werke  und  sprach  sich 
über  alles,  was  dort  geschaffen  und  geleistet  ist,  mit  grösstcr 
Anerkennung  aus. 


y  Rather  v 


Für  die  Linie  Dover —Calais  sollen  demnlchst  Dampf- 
rahren  in  Betrieb  genommen  werden.  I)ieselben  sollen  so 
gross  werden  wie  die  neuen  l'ähren  der  Warnemünde 
Qjedser-Linie  und  einen  Schlafwagenzug  oder  16  gewöhn- 
liche Eisenbahnwagen  an  Bord  nehmen  können.  Wegen 
der  grossen  Wasserstandsunterschiede  sind  besondere 
elektrisch  betriebene  Elevatoren  zum  Ein-  und  Ausschiffen 
der  Eisenbahnwagen  erforderlich.  Die  Geschwindigkeit  der 
neuen  f'ähren  soll  14  Knoten  werden.  Ausser  für  Reisende, 
die,  wie  erwähnt,  nicht  umz  steigen  brauchen,  bringt  die 
neue  Verbindung  grosse  Vorteile  insbesondere  für  die  Ver- 
sendung von  f-rüchten.  Gemüsen  und  Blumen  von  Süd- 
frankreich nach  England,  die  dann  ohne  Umladen  erfolgen 
kann. 

Das  Museum  von  Alelsterwerlten  der  Naturwissen- 
Schaft  und  Technllc  in  München  beabsichtigt  bekanntlich, 
neben  seinen  ,Sammlun;j>;n  historischer  Maschinen  usw. 
auch  eine  grosse  wissenschaftlich-technische  Bibliothek  ein- 
zurichten. Im  Anschluss  an  diese  Bibliothek  soll  ein  Haupt- 
gewicht auf  den  Ausbau  einer  systematischen  Plansamnilung 
für  alle  Im  Museum  vertretenen  Gebiete  gelegt  werden.  Zu 
diesem  Zwecke  werden  lehrreiche  Pläne  und  Zeichnungen 
aus  früherer  und  neuerer  Zeit  gesammelt,  in  einer  für  einen 
bequemen  und  häufigen  Gebrauch  sicheren  Weise  in  Lein- 
wand gebunden,  und  in  der  bisher  nur  für  Bücher  üblichen 
Weise  genau  nach  Gruppen  katalogisiert  und  aufbewahrt. 

Die  Einrichtung  soll  es  ermöglichen,  dass  die  Besucher 
der  Plansammlung,  die  sich  für  irgend  ein  Gebiet,  seien  es 
Bauten,  .Maschinenanlagen  oder  sonstige  Einrichtungen, 
interessieren,  die  betreffenden  Pläne  und  Zeichnungen  im 
.Museum  genau  studieren  können 


Page  s  Patent  Hebel-Drahtspanner 


lluirali! 


mit      utiKwahntoa  On-if- 
klKrnmnn  liicl««  irek'iinUbor 
«len  bL-lser  ««'hriliiyhlirhou 
l'lajipbeDiUirfin.  K'r«n<'li- 
klfliiiiii«n  elf. 

ganz  bedeutende 
—  Vorteile.  = 


Paul  Bierhoff  I  Remscheid  (Rheinland). 


Bponcewaren-Fabpik 
Metallgiessepei  u  SchlossFabpik, 
Spezialiräl-  SchiffsbescWage. 
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Wann  auch  die  Auswahl  der  Plliie  so  erfolgt,  dm 
hierdurch  kein  spezielles  Fabrilcgehehmiis  piehgegebcii  zu 
werden  braucht,  so  wird  diese  Plansammtung  doch  nicht  nur 

de»  Besuchern  des  Museums  eine  überaus  wcitvolle  Belehrung 
bieten,  sondern  auch  die  Interessen  der  Untprnchmer. 
Fabnkt  n  iiiid  K  i'.-truktcurc  fördern,  indem  auch  Schöpfungen 
derselben,  die  sich  nicht  im  Original  oder  Modell  aufitdten 
lanen.  durch  die  Phnisammhiiig  und  deren  Kataloge  den 
weitesten  Kreisen  der  Bevölkerung  bekannt  werden. 

Das  Museum  );laubt.  bei  richtiger  Organisation  in  seiner 
Plaiisanintlung  eine  Hinrichtung»  zu  schaffen,  welche  für  die 
gesamte  Technik  ebenso  wertvoll  werden  diirfte.  » ie  es  die 
BiMtotheken  für  die  verschiedenen  Wissenszweige  geworden 
sind,  und  es  ergeht  daher  an  staatliche  und  stldtische  Be- 
hörden, an  Unternehmungen,  Fabriken.  ZiviHngeiiieure  usw. 
die  freundliche  Aufforderung,  die  ihnen  geeignet  erscheinendeo 
Pline  dem  Museum  zur  Verfügung  zu  stellen. 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  BQcher. 

IHr  na«  hstrhend  juie^'sciK^f^n  Bäcb^r  «iiiil  dunrh  jede  BuilihanJ' 
bcfienru,  rTrntuell  auth  durth  den  Verlajj. 


Dleaat  an  Bord.  Entwurf 
Preis  Kebunden  6  M..  hart.  7.2S  M. 

Bctfimann,  Hj;. :  Die  Hcbezeuce  Fletnenle  der  Hebe- 
zeuge, l-laschenzüge.  Winden  und  Krane.  l£in  Handbuch 
fOr  Entwurf,  Konstruktion  und  Qewichtabeattaimung.  Preis 

12  M 


Dr.  Ofrt  Uaber  Titakwaaiarreinigung  durch 
Oion  und  Onanvaaierwefte.  Preis  geh.  2  Mi.  geb.  in 

Leinwand  3  M. 

LclMBaiM-Felskowakl,  O.:  ShipbuDiSng  ladustr/  of 

Oermany.  Preis  12.50  M. 

Fl8Cher>ninncn,  J.:  Die  Wirkungsweise,  Berechnung 
und  Konstruktinn  elektrischer  Otelchstroai-Maschinen.  5.  AuB. 
1.  Tl.   Preis  8  M. 

FWncr  «if  den  deutschen  SehÜbhitatrasseh.  TabeOa- 
risches  Handbuch  in  6  Tin.  Bearb.  im  königl.  preusslschen 
Ministerium  der  öffentl.  Arbeiten.  2.  Aufl.  Preis  geb.  *  I  M. 
I  I\-)s  Rhiin-')nn,-iii-Cjcbiet  ni  Herficksichi  der  Hauptver- 
bindungen  des  Rheins  m.  dem  offenen  Meere  im  Königreich 
der  Niederlande,  sowie  der  österreichischen  Doniustrecke 
V.  Wien  aufwIrts.  —  2.  Das  Ems-Weser-Qebiet.  ~  3.  Das 
BIbeOefaiet  m.  Berackakbt.  der  Asterreichischen  Elbe-Strecke 
V.  Mdnik  ah\vär«5.  sowie  der  gleichfalls  österreichischen 
Mohlau  V.  Biidw  1.  i^  abwärts  4  Pas  (jehiet  der  märkischen 
Wasserst rassf  II  .s  Das  ()dei  -(u-hict  6.  Oas  Weidiscl* 
Gebiet  u.  die  östlichen  Schiffahrtstrassen. 

aemiairischer  Uojrd.  Intemattonales  Register.  1904. 
Preis  geb.  40  M 

Goerltz,  i'rof .  Oskar.:  Der  Einfluss  der  Wasserträg- 
heit auf  die  ReguiiLTun;;  von  TurbineH'Anlagan.  Deutsche 

IJehersetzun^V    i'rt'is  4  M. 

Handbuch  ucr  Ingenienrwissciischaftcn  in  .S  Tin  III  TT.: 
[)cr  W.'isscrhaii  lirsi;  v.  .1  I-  Bu'u'iulL'y.  A  I 'r,;']|in>;. 
l-r.  Kreuter.  Th  Kehbock  u  Bd  Sonne  «  Bd  Preis  ach.  UM. 


7.  Xfipperslniseh  $  Söhne,  M-Ses.,  Seklke  1 IV. 

6(i»t(  SpNialMilk  IMsdriudt  Iii  KtdHipuiti 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 


Abth.  0. 


Damiiikochanlagen  eigener  Construction  für  Sehiffe. 


EingeflUirt  bei  den  Kaiserlichen  Werften. 


uooiiliitir 

la. 

Kdmaici. 


Kosten« 
gritis. 

im. 


ladaatrie-  mmi  fieirerfee*Auat«UBng  IMS,  Dltaeldorfi  Ha«hs4e  Aasaelehaa^  „eeldeae  MedalUe«« 

BMCbraibuiigen  uMl  ZMdNrangMi  unsarar  KoohapiMrato  ttohen  gern  zv  Dientitn. 
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geb.  14  M.  —  HI.  8.  ßrennecke.  Och.  Marine-Baur.  Hafcnbau- 
bir.  L  :  Die  Schirfssjhleusen.  hng.  T.  Geh.  Bnr.  WMMr> 
baudir.  J.  F.  Bubcndcy.    4.  Aufl. 

Jahrbuch  der  SchifllMiitecliiiiscIieB  OeseBtchaft  s  Bd. 
1904.  Prds  80b.  40  M. 

J— well,  Dr.  R.:  Die  Wege  und  Enifemtti^n  zur 

See  im  Wdtverkehr.   Preis  3  M. 

Kapp>  Qlsb.:  Dynamomaschinen  f  Olcich-  ii.  Wechsel- 
strom.   4.  Auf]     F^reis  >jeb.  12  M 

Leps,  WalU:  Die  Wasserrohritessel  der  Kriqp-  und 
Handelsmarine,  ilire  Bauart,  Wirkungiwelfei  BdlMdlllllg 
u.  Bcttiemmg.  i.  Ug   Preis  1,50  M. 

Liste,  untticlie,  der  dentochen  Seesdifffe  mit  ilnen 
l'nterscVicidimfp-Sigiialcn,  als  Anh.  zum  internationalen 
iSiKnalluuhc  Ab^;c*chlossen  am  I,  I  l'«)4  Hrsg  im  Reichs- 
amte  des  Innern     Preis  kart   I.W)  M 

NoaJiMt,  H. :  Les  Sous-Marins  et  la  prochaine  gucrre 
ittvale.  Preis  3.50  Fr. 

gftiMetWr  des  Deutschen  Reicht,  ttng.  vom  Kaiseri. 
Sfatbt.  Amt.  Neue  Potee.  Bd.  154.  11.  Preb  4M.  —  1S4. 
Seeschiffalirt,  die.  im  .1.  1902.  2.  Abtlß  :  Seeverkehr  in  den 
deutschen  Hafeiiplätzen       Seereisen  deutscher  Schiffe. 

Unfallverhlitunjcsvorschriften,  abgeänderte,  der  See- 
Berufsgenossenschift  f.  Dampfer  (Au%.  1903).  Preis  1  M. 
Dissellw  fflr  SegelscIiMte  (Ausg.  1905).  Preis  1  M. 

Vo««chrtften  Qb.  den  Fretbord  f.  Dampter  u.  Segel- 
schiffe in  der  langen  und  atlantischen  Fahrt  sowie  in  der 
grossen  Küstenfahrt.  1903.  HriB.  v.der 
Schaft.  Preis  2  M. 


Zeitschriftenschau. 

KriegsMhiffbaii. 

Lanoement  d'un  torpillear  i  turfefnes.  Arnite  et  JMarioe. 

Mitteilungen  über  das  zweite  mit  Turbinenantrieb 
versehene  französische  Torpcdi)hoot  No  2^^.  Das 
cstc,  .Renard"  No  2-4.1.  ist  vuriKcs  .Iuhr  vnni  Stapel 
gelaufen  und  bei  den  Chantiers  de  la  Mediterran6e 
gebaut.  No.  29.?  ist  bei  Nortnand  gebaut,  hat  4  Parsons- 
turbineo,  davon  eine  für  Rücl(wSrtag»ng,  drei  Wellen 


mit  je  einer  Schraube,  deplaciert  nur  rund  95  t  und 
hat  folgende  Abmessungen:  L  39,5,  B  4,1.?. 
T  =  2.5  m  hinten.  Die  Kosten  des  Bootes  belaufen 
sidi  auf  rund  56O00O  Franks.  AMitdung  des  Bool«t 

und  seiner  Schraut>enanordnung. 
1  Sottomarini  c  la  Marina  nostra.    I^ivista  Nautica.  No.  4. 
Dir  Aufnahme  des  Baues  von  Unterseebooten  in  das 
italienische  Flottenbauprogramm  wird  dringend  gc- 
fordeit 

Triple  screws  for  wiKriiipt.  Anqy  and  Navy  .lournal. 
19.  Min.  Auszug  aus  einem  Vortrag  des  englischen 
Admirab  Fremantlc  vor  der  Royal  United  Service 
Institution.  Der  genannte  Adniiral  war  früher  ein 
OcKnjr  des  [)rei5chraubcnsystenis  und  sieht  SiCh  nU0 
genötigt,  diesen  Standpunkt  aufzugeben. 

Militärisches. 

Der  russisch  -  japanische  Kri^.  Marinenindschau.  Heft  4. 
Umfassende  Darsteihing  der  Erelgnlase  in  Ostaaiea 

und  ihrer  Vorgeschichte. 

La  dtfense  d'une  place  maritime.  Armte  et  IMarine.  Die 
Befestigungen  von  Sebastopol  und  Port  Arthur  werden 
als  typische  Beispiele  für  eine  Seefestung  alten  und 
neuen  Stils  eingehend  an  Hand  zahlreicher  Skizzen 
und  Abbilduqgen  behandelt 

Itasligoan,  nne  troWtaie  point  d'appoi  de  la  flotte  en  Medl* 
tarnnte.  Armto  «t  Marine.  In  Rashgoun.  .VSO  km 
von  Olbraltar  !m  Insserslen  Osten  der  algerischen 
Küste  ist  von  Frankreich  die  Schaffung  eines  neuen 
Flottenstützpunktes  ins  Auge  gefasst,  der  Gibraltar 
die  Wa^c  halten  soll  wie  das  eben  vollendete  BJmta 
dem  englischen  Malta.  Mehrere  Abbildungen. 


Das  Sturmwamungswe«cn  europüscher  Staaten.  Annalen 
der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie. 
Heft  IV.  Darstellung  der  zwecks  Warnung  der  Schiffer 
vor  Sturm  bei  den  meisten  europäischen  Staaten  ge- 
troffenen Einrichtungen  und  der  im  Gebrauch  befind- 
lichen Signalsyatenie.    Ueltersicht  über  sämtliche 


0tto7ron6|i,]lhet|(U 

Werkzeuainasehto  aller  jlrt  Iflr  Xetallhearheitunfl 

Us  zn  den  grOwten  Abmeniuig^ 

•pesiell   ffir  den  Schlffiabaa,   als:    Dördelmasehinae,  Stanunkoiiteurrais- 

mnschiueu,    Blechkanteubobelnim^rhiiDn.    Blechbiegmascbinen,    Scheereu,  Presaen, 
Kadinlbohmiaschiuen,  Kesselbohriuaschinen  (.ein-  und  mchrspindelig^,  Fraiamaschinen, 
sowie  Uobelmatehiaeu,  Drdtlilnke  ete.  ete. 


Verlieale  Kohelmasehine 

von  1800  mm  HobdhSbe 
und  1500X800  mm  Tisdiveischiebung. 
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StumiwarnunKsstationen  an  der  Nord-  und  Westküste 

Europas  von  Riissland  bis  Frankreich  einschliesslich. 
Heft  V  der  .Annalen"  enthält  noch  folgende 

Aufsätze  und  Berichte: 
lieber  die  Berechnung  von  BcsteckvcrsetzunRcn    üinc  Bitte 
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Doppelschrauben-Fracht-  und  Passagier-Dampfer 

„FeldmarschaU"  der  Deutschen  Ost- Afrika-Linie. 


Länge 
Breite 


Erbaut  von  der  ReilierBtieS''Schilliwerfle  und 

Wie  die  grossen  Reedereien  des  Iti-  und  Aus- 
landes, ist  auch  die  Deutsche  Ost-Afrika-Linic  dauernd 
bestrebt,  ihr  Material  an  Schiffen  den  Bedürfnissen 

des  modernen  Fracht-  und  Passagier\erkefirs  mög- 
lichst anzupassen.  Der  im  vergangenen  Jahre  in 
Dienst  gestellte  Dampfer  »Fetdmarschall*  machte  be- 
kanntlich seine  erste  Reise  nach  Stockholm  im  IMenste 
der  scliiffbautcclinischen  Oesellschaft.  und  dürfte  allen 
Teilnehmern  an  jener  Sominerreise  die  atföserordent- 
lich  zweckmässige  und  schöne  AusstatfunR  des 
Schiffes  in  dauernd  angenehmer  Erinnerung  sein. 

Das  Fahrzeug  ist  wie  sein  Schwesterschiff  „Kur- 
fiirst*  direkt  «1$  Tropeaschüf  gebaut.  Es  kenn- 
zeichnet sich  dies  vorzugsweise  dardi  die  hohen, 
luftigen  und  gut  ventilierten  Räume  sowohl  für  die 
Passagiere  wie  für  die  Besatzung,  und  durch  die 
Ausstattung  dieser  Rlume  ntAglicl»t  mit  Materialien, 
welche  Kühle  verbreiten  sollen  So  ist  in  den  Salons 
und  vielfach  auch  in  ciiuelncn  Spc^ialräumen  in  aus- 
giebigster Weise  Marmor  verwendet  worden  und 
alle  Dekorationen,  die  dem  Luftzug  hinderlich  sein 
könnten,  sind  tunliciist  vermieden. 

Das  Fahrzeug  ist  111  seinen  Material  stärken  nach 
den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyd  für  die 
hfichste  Klasse  für  lange  Fahrt  mit  Hisvcrstärkung 
als  Dreideckschiff  gebaut.  Gleichzeitig  ist  auf  die 
Fahrt  durch  den  Suezkanal  in  der  Einrichtung  Rück- 
sicht genommen.  Das  Schiff  entspricht  den  Vor- 
schriften des  Reichskanzlers  betreffend  Unsinkharkeit. 
befolgt  also  die  Vorschriften  der  Seeberufsgenossen- 
schah  in  bezug  auf  Anzahl  und  Ausführung  der 
wasserdichten  Schotten.  Der  von  vom  bis  hinten 
ilurthlaufeiiJc  Doppelbuden  ist  1.15  m  hoch  und 
vorn  aufgezogen.  Das  Schiff  hat  ein  rundes  Heck, 
aufrechten  Steven,  lange  Poop.  Mittschiffs-Aufbaulen 
und  eine  Back.  Mit  Rücksicht  auf  die  Winterfahrten 
in  den  liciniisthen  riewas>ern  ist  der  Fisbug  be- 
sonders stark  ausgebildet,  üetakelt  ist  der  Dampfer 
als  Schoner  mit  Pfahlnusten  aus  Stahl,  deren 
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oberste  Enden  ca.  m  aus  Pitch-pine  hergestellt 
sind.  Der  Fockmast  besitzt  ein  sogenanntes 
KriUiennest. 

Für  die  Passagiere  sind  für  die  erste  Klasse  im 
ganzen  45  Kammern  mit  84  Betten  vorgesehen.  Für 
die  zweite  Klasse  sind  18  Kammern  mit  56  Betten 
und  für  die  dritte  Klasse  I  2  Kammern  mit  80  Betten 
vorhanden,  ausserdem  befinden  sich  im  Zwischendeck 
1 14  Betten  Aus  den  beigefügten  Zeichnungen  ist  die 
Einrichtung  in  den  Einzelheiten  zu  erkennen.  Tafel  1 
zeigt  den  Aufriss  des  Schiffes.  Tafel  2  und  3  geben 
die  Deckspläne.  Fig.  I  die  Linien.  Fig.  2  die  l-adungs- 
skizze  wieder.  Die  Inhalte  der  einzelnen  Räume  gibt 
Tabelle  auf  S.  734.  F\g.  3  zeigt  einen  Querschnitt  durch 
den  Kesselraum.  Fig.  4  einen  Schnitt  durch  den  .Ma- 
schinenraum, Fig.  5  veranschaulicht  die  Steuerleitimg. 
Die  Dimensionen  des  Fabrzeq^  sind  folgende: 


zwischen  den  Perpendlkdn     .  126.50  m 

über  Spanien     ......  15.24  , 

„    Hauptdeck   15,00  , 

von  Oberkante  Hauptdecksbalken 
au  der  Seite  ge- 


Kiel 


I 


Tiefe 

bis  Oberkante 

messen  

Tiefe  von  Oberkante  Hauptdecksbaiken 

bis  zum  Poopdeck  

Kuhische  Ladefähigkeit  der  Räume,  aus- 
schliesslich i'roviant,  Kühlräume  und 
Frischwassertanks  ...... 

Schu  ergutladcföhi^eit  inkl.  Kohlen  In 

den  Bunkern  

Tiefgang  mit  diesem  total  Schwergut . 
Geschwindigkeit  bei  7.2  m  Tiefgang  . 

Bei  der  Probefahrt  hat  das  Schiff 
schwindigkcit  entwickelt. 

Als  Reser\'ebunker  kann  ein  Teil  der  Laderäume 
vor  dem  vorderen  Querbunker  durch  75  mm  starke 
Holzwände  abgeschottet  werden.  Durch  den  vorderen 
Querbunker  führt  ein  2,4  m  mal  l.Ub  m  grosser 
wasserdichter  Tunnel  mit  Falltür  nach  den  Heiz- 

95 


9.46 


2,45 


7946  dmi 

6000  t 
7.7  m 

1.3  Kn  pr.  St. 
Kii  üe- 
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räumen.  Nach  dem  Laderaum  hin  ist  dieser  Tunnel 
dtireh  dne  13  mm  staifce  Slahltfir  wasserdicht  ver- 
sdiHesslMr. 


Die  Duppclbodendccke  in  den  Bunkern  ist  glatt 
genietet  imd  erhilt  ausser  in  der  Kimm  keine  Holz- 
bddddung. 

Der  Hinler-  und  Rudersteven,  dar- 
gestellt in  Fig.  6  und  7.  und  zwar 
Fig.    6  ursprüngliche  Konstruktion. 
Fig.  7   schliessliche  Ausführung,  ist 
aus  Stahlguss  in  üblicher  Wei>c  aus- 
geführt.   Ebenso  ist  das  Ruder  (Fig.  8j 
tn  seinem  Rahmen  aus  Stahlguss  mit 
dazwischen     geschobener  schmiede- 
eiserner Platte  ausgeführt.  Die  Kuder- 
ösen  am  Rudersteven  sind  solide,  die 
liudcrzapfen  aus  Stahl  von  130  mm 
Durchmesser  und   mit    Bronze  über- 
zogen, konisch  eingesetzt,  durch  Muttern 
und  Splinte  festgehalten  und  arbeiten 
auf  Fockholz.    Der  Ruderhals  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  in  der  letzten  Zeit 
vielfach  vorgeliommenen  Brüche  gerade 
an  dieser  Stelle  15  mm  stirker  ausge- 
führt, als  nach  den  Vorschriften  des 
Germanischen  Lloyd  verlangt  ist.  Ab- 
weichend von  anderen  Reedereien  legt 
die  Deutsche  Ost-Afrika-IJnie  besonde- 
ren Wert  darauf,  dass  die  Aussenhaut- 
gängc  über  Wasser  glatt  genietet  wer- 
den.   Hs  tuvieht  sich  dies  im  beson- 
deren auf  die  drei  obersten  Gänge, 
welche  stumpf  gegeneinander  stossen, 
und  durch  innen  liegende  LÄngslaschen 
und  doppelte   Querlaschen  vernietet 
sind.  Die  liauptspantzeichnung  (Fig.  9) 
lässt  dies  erkennen.    Die  Hauptdeck- 
Schergangsplatle  reicht  300  mm  fiber 
die  Stringerplattc  hinaus.    Die  Bug- 
platten  sind  mit  Rücksicht  auf  die  Eis- 
verstärkung von   l^/s  facher  Stärke 
der  .Mittschiffsplatten.  Wert   ist  auch 
darauf  gelegt,  dass  die  Lochung  der 
einzelnen  Piattm  stets  von  der  Seite 
aus  zu  erfolgen  hat,  mit  welcher  die 
Phitten  aufeinanderliegen.  In  den  Quer- 
näten  sind  die  Stringerplatten  durch 
doppelte  laischen  verbunden.  Vom 
hintersten  Schott  bis  zum  Heck  sfnd 
ddpjiela'  Spanten,  wie  hei  den  wasser- 
dichten Schotten  angeordnet.  Siereichen 
bis  zum  Hanptdeck  hinauf.   Die  Ab- 
dichtung der  wasserdichten  eisernen 
Decks  gegen  die  Schiffsliaut  ist  durch 
eiserne  Kragen.  Metall  gegen  Metall, 
herbeigeführt.     Die    Entferntmg  der 
Spanten  vor  dem  vorderen  KoUisions- 
schott  beträgt  450  mm. 

Die  Rruimstützen  sind  in  üblicher 
^'eise  ausgeführt,  ausgenommen  im 
Grossraum,  wo  4  aus  [[-Stahlen  zu- 
sammengebaute Stützen  mit  dazu  ge- 
hörigen kräftigen  Unterzügen  angeord- 
net sind  (siehe  Fig.  9>.  An  jeder  Luke 
befinden  sich  einseitig  ans  der  Mitte  an- 
geordnet und  bis  zuri  ankdccke  reichend 
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Flg.  3.  Querachnltt  durch  den  Keaselnura,  von  vom  nach 
Muten  gesehen. 

{e  zwei  Stützen,  welche  durch   mit  Ansätzen  ver-  j 
sehene  Rundeisenstangen  zu  Kaumieitern  verbunden 
sind.    Unier  jeder  Winde  und  anter  dem  Anicerspill  I 

sind   je  4  Stützen  any^cbracht.    Die  Refesti^juiiß  der 
Stützen  auf  der  Tankdecke  geschieht  mittels  T-Iiisen-  • 
stficken.  | 

Das  eiserne  Schanzkleid  ist  !,/^  m   h<ich  und 
hat  eine  Fa^oneisenrcling.   Die  l,adepftirtcn  schlagen 
nadl  innen  und  sind  durch  Winkelrahmt,  n  versteift. 
An  wasserdichten  Schotten  besitzt  das  Scliiif  f»;  das  ■ 
Kollisionsschott  ist   16  mm  stark  und  besitzt  Ver- 
steifungswinkel in  .soo  mm  Entfernung.    Die  beiden 
Schraubenwellen  sind  in  je  einem  besonderen  Tunnd 
gelagert.    Die  Tunnel  sind  oben  abgerundet  und  I 
vollständig  wasserdicht.    Sie  sicheii  direkt  auf  der 
Doppelbodendecke,    die   Vcrsteifungswinkel   sitzen  i 
aussen.   Vom  hinteren  Teil  der  beiden  Tunnel  führt  | 
ein  ebenfalls  wasserdicht  gebauter  \"ciitilator.  welcher 
am  oberen  linde  eine  Ausstcigeoffnung  hat.  nach 
oben.     Derselbe  ist  mit  Steigeisen  versehen,  und  . 
dient  als  \<i(au?gaiig  aus  dem  Tunnel.    Der  Durch-  , 
messcr  dieses  ."Schachtes  beträgt  mm. 

Die  Kohlcnpforten.  000  mal  ()IK)  mtn.  sind  in  | 
die  Aussenhaut  in  der  Höhe  des  Haupidecks  ein- 
geschnitten und  von  aussen  zu  verschliessen. 

Im  Doppelboden  sind  1 0  .Abteilungen  für  Wasser- 
baUast  eingerichtet.   Jede  Abteilung  besitzt  4  Luft-  1 
röhre  von  40  mm  Durchmesser  und  2  gusseiseme  | 
Füllrnhrc.    Die  Pumpanlage   ist  derart  angeordnet, 
dass  das  Wasser  aus  den  3  vorderen  Tanks  in  die  , 


Fig.  4.  Querschnitt  durch  den  Maschinennunn,  von  von 
nach  hinten  gesehen. 


hinteren  gepumpt  werden  kann  und  umgekehrt.  Unter 
den  Kesseln  ist  indes  kein  Wasserballast  voisesdwfl- 
Zum  Trimmen  des  Sctütles  Ist  je  ein  vordeier  und 
hinterer  Unterladeraum  als  Wasseiballastratun  8HSg^ 

bildet. 

Die  Luken,  deren  Anordnung  aus  den  bet- 
gegebenen Plänen  ersichtlich  ist.  bestehen  aus  12..'»  nini 
starken  und  üAO  nun  über  liolzdeck  hohen  Scher- 
stöcken. .Abweichend  von  der  üblichen  AusfühniniT 
ist  bei  den  Luksüllen  kein  Faconeisen  verwendet,  son- 
dern Halbrundeisen  und  Winkeleisen  von  50X100  inm. 

An  Ladebäumen  besitzt  das  Schiff  für  jede 
Winde  2  von  je  5  t  Tragfähigkeit.  Für  dieDxnpf- 
barkasse.  welche  bekanntlich  alle  Schiffe  der  Ost- 
.•\frika-Linie  führen,  ist  ein  besonderer  l.adebaum  vor- 
gesehen. Ausserdem  ist  vom  am  Fockmast  noch  ''in 
stählerner  Ladebaum  für  15 1  TnigRttiigkdt  angebracht. 
Hauptdeck.  Poop-  und  Backdeck  sind  mit  Teak-HolZ 
7.S  ■  125  mm  belegt.  Das  Promenadendeck  gleich- 
falls mit  mm  Teak.  während  in  den  bewohnten 
Räumen  und  den  .Wannschaftsräumen  auf  dem  Haupt- 
deck und  Zwischendeck  1-öhrenholz  von  15  X  I25niffl 
benutzt  ist  Das  Bootsdeck  ist  aus  Yellow-pinc.  die 
Decks  der  obersten  Häuser  wiederum  aus  Teak  aus- 
geführt. In  den  Kammern  des  Hauptdecks  ist  Föhrc"- 
iiolz  verwendet,  während  die  Passagen  liüigsschif'^ 
und  die  Planken  bei  den  Scherstöcken  aus  ^^ak 
bestehen. 

I'nter  allen  Pollern  und  Lippen  sind  16  la* 
starke  Platten  von   Lö3  m  mal  ü.öl  m  auf  W« 
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Deckbalken  genietet,  desgl.  befinden  sich  unter  den 
Dampfwinden  und  dem  Dampfsteuerapparat  1 1  mm 
starke  Stahlplatten,  von  Winkelstahlrahmen  umgeben 
und  mit  Teakholz  ausgefüllt.  Der  Winkelrahmen 
ist  auf  der  I'Iatte  dicht  gestemmt  Die  IMatic  imfer 
dem  Ankerspill  ist  3,bä  m  breit,  b  m  lang  und 
20  mm  stark.  An  dieser  Stelle  befinden  sich  die 
Deck?halkcn  auf  jedem  Spant  Auch  sind  besmukie 
Stützen  zur  Versteifung  angewendet.  Das  Teakholz 
unter  dem  Spill  ist  22S  X  100  mm  stark. 

Der  Boden  lIc>  Scliiffc?  unJ  die  in  der  Kimm 
entlang  iaulcndc  W  asscrriiiuc  sind  mit  tiner  Mischung 
von  Zement  und  Sand  im  gleichen  Verhältnis  be- 
deckt. Die  scharfen  Stellen  in  den  Picks  sind  mit 
Koks  ausgefilllt  und  darüber  ist  eine  50  mm  dicke 
Zementschicht  gelegt.  Die  Doppelbodendccke  ist 
mit  Teer  gestridien  und  mit  reinem  Portland -Zement 
bestreut. 

Auf  dem  Schatten-  nJer  Boolsdeek  befinden  sich 
zwei  Deckshäuser  aus  Teakholz,  welche  2,3  m 
hoch  und  mit  65  mm  Teak-Deck  versehen  sind. 
Das  vordere  Haus  enthält  das  Kartenzimmer,  das 
hintere  die  Kapitänszimmer,  ein  Badezimmer,  2  Klo- 
setts,  einen  Lichtschacht  zum  Treppenhause  und  die 
Räume  für  die  Offiziere.  Ucber  dem  vorderen  Hause 
befindet  sich  von  Schiffsseite  zu  Schiitsseite  reichend, 
die  ICommindobrücke  aus  Teakholz. 

Das  Dcck.'^hauf!  auf  dem  !*romcnadendcck  ist 
aus  Stahl.  2..Si>m  hoch,  und  enthalt  iWusiksalon.  Ein- 
gang /um  Salon  I.  Klasse.  2  grosse  Passagierkammern. 
Bibliothek  und  Oarderohe.  Sclienke.  ?>  Pissoirs.  2 
Klosetts  und  Waswhtoilettcn,  das  Rauchzininicr  1.  Klasse, 
und  neben  dem  Maschinenraum  sechs  Kammern  mit 
je  einem  Bette.  Die  grossen  viereckigen  Fenster 
ffir  Salon  und  Rauchzimmer  sind  mit  Messingrahmen 
verseilen  und  weisen  alle  diejenigen  EinriciitunL^en 
auf,  welche  in  den  Tropen  mit  Rücksicht  auf  gute 
Lüftung  und  Ventilation  wünschenswert  sind.  Die 
Treppen  vom  Promenadendeck  7um  Poopdeck  und 
von  diesem  zum  Hauptdeck  haben  besondere  X  ur- 
platze,  sind  aus  Teakholz  hergestellt  und  auf  den 
einzelnen  Stufen  mit  12  mm  Gummi  in  .Messing- 
rahmen lose  belegt.  Die  Vorplätze  sind  vollständig 
mit  Gummiplatten  ausgelegt,  die  Wände  in  diesen 
Räumen  ebenso  wie  in  dem  vorgenannten  Rauch- 
salon sind  aus  Mamor.  Der  Damensalon  ist  mft 
dem  .V\usiksa!on  \'ereini^t.  .-\ueli  Iiier  sind  die 
Wände  aus  Marmor,  die  Möbel  aus  poliertem,  hartem 
Holz  ausgeführt  nur  Stühle  und  Sophas  haben 
Hüschüberzug. 

Die  beiden  Deckshäuser  auf  dem  Poopdeck  sind 
ans  Stahl  gebaut.   Das  erste  ist  43.S  m  lang  und 

Q.f)  Ml  hreil  und  weist  die  bedeutende  Höhe  von 
2.82  m  auf.  Das  zweite  ist  W  m  lang,  4.8  m  breit 
und  2,44  m  hoch. 

In  dem  ersteren  befinden  sich  der  Salon  und 
die  Pantry  L  Klasse  sowie  Küchen-  und  Wirtschafts- 
räume, femer  Räume  für  das  Dampfsteuer,  Köche. 
Bäckerei,  Küclicn.  Aufwasch,  l-adungskontor.  ein 
Klosett  und  Bad  für  die  Heizer  und  der  Aschaus- 
wurf. Im  hinteni  Hause  ist  der  Raum  für  das  Hand- 
Steuer  und  die  Spillmasehinen.  der  Rauchsalon  und 
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der  Eingang  zum  Salon  II   Kla??e.  die  Druckerei,  in  dickem  Räume  wird  durch  4  elektrische  Venti- 

eine  vollständig  ausgestattete  phutographische  Dunkel-  taiurcn.   weklic  unter  der  Decke  arbeiten,  befördert.  I 

kammer.  je  ein  Zimmer  für  den  Arzt,  filr  4  Steucrcr  I  »il-  Kammern  für  den  Kapitän,  die  Offiziere  und 

und  für  Lotsen.    Die  Scherstöcke  der  Ücckshiuser  j  den  Arzt  sind  mit  den  dazu  gehörigen  NebenrÄumen 

sind  380  mm  hoch  über  Holzdeck.  10  mm  stark  !  in  der  üMichen  Weise  ausgestattet.   Das  gleiche 

und  durch  Winkel   mit  dem  .Stahldeck   vcrhiuulcn  \im  Jen  ("iLhraiikilisraiimL'n.  Küchen  Bäckervitn  | 

Sämtliche  Türen  in  den  Deckshäusern .  und  in  den  ,  und  dergl.   Die  Fassagicrkammcm  i.  Klasse  befinden 


Fig.  6.  Hinter-  und  Rudersteven. 
Mag.  im  Steven,  wenn  nicht  anders  bemerkt,  33  mm  für  I';,  Nieten.  Nietentfernnng  150  mm. 


Aufbauten  sind  von  Teakholz  und  40  mm  st.irk.  '  sich  zum  iji-o-ten  Teil  auf  dem  Mauptdcck.  8  Katn- 
Die  Querwände  der  Häuser  sind  teils  aus  Ssalil.  niern  au.-^.-.i.Tdcm  noch  auf  dem  i-'ronienadendeck. 
teils  aus  75  mm  Hc)|/.  Der  Speisesalon,  dessen  .lede  Kammer  hat  ihr  besonderes  Fenster  und  er- 
Einrichtunt^  aus  den  beigegebenen  i'hincn  Lisik^^litlLli  liiilt  :!  eiserne  Klappbetten  von  7()0  mm  lichter 
ist,  iial  ebenialla  iWarraorwändc,  Scluänke  iür  üiascr  Weite  imd  l,'i3  m  Länge.  In  den  grossen  Kam- 
und  Bücher  und  Büfette  aus  Maimor.  Die  Kfihtung  |  mem  1.  Klasse  sind  diese  Betten  zum  V«bteitern 
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Fig.  7.  Hlntersteven. 

eingerichtet.  Demgegenüber  haben  die  Kanunern  2. 
ICIasse  je  2  bezw.  je  4  eiseme  Betten  von  610  mm 

Breite  und  1..S2  m  Länge.  An  den  Längswänden 
der  Kammern  sind  die  Leinenschränke  uincrj^cbracht. 

Für  die  Kajütspassagicrc  sind  zwei  Hospitäler 
mit  Orientmatratzen  vorgesehen,  ausserdem  sind  zwei 
Lazaretts  für  die  Mannschaft  und  Zwischendecker 
vorhanden.  Der  Provianfranm  befindet  sich  oberhalb 
der  Kfjhlräume  hinter  dem  Maschinenscholf.  Die 
Wände  sind  aus  ü  mm  Stalilplatten  und  innenliegenden 
Versteifungswinkeln  gebildet.  Des  Masdiinenschott 
ist  in  der  ganzen  Höhe  der  \'er?tcifimgswinicel  isoliert. 
Die  Kühlräume  selbst  unterhalb  des  Proviantraumes 
sind  386  cbm  gross. 

Der  Kettenkasten  liegt  vor  dem  Kollisionsschott, 


X  OB 


er  hat  das  übliche 

Längsschott  mit 
Steiglöchern  und 
reicht  von  Bord 
zu  Bord. 

DieSeitenienster 
im  Logis  haben 

.300  mm  Durch- 
messer, diejenigen 
in  den  Häusern 
400  mm.  Die 
grossen  vierecki* 
gen  Fenster  in 

den  Aufbauten 
haben  eine  Höhe 
von  600  mm  bei 
einer  Breite  von 
400  mm.  Alle 
Gläser  sind  aus 
Spiegelgks  her- 
gestellt und  mit 
den  üblichen  Hin- 
richtungen ver- 
sehen. 

Bezüglich  der 
Ausrüstuni^  des 
Schiffes     ist  zu 

bemerken,  dass 
ausser  den  schon 
genannten  Damfrf- 
winden    noch  2 

kombinierte 
Dampf-  und  Gang- 
spille auf  der  !*oop 
autgesteilt  sind; 
F<B.  8.  Ruder.  ausserdem  Steht 

vom  auf  der  Back  das  Ankerspill  mit  den  Kettenstoppern. 
Bezüglich  der  Anker  und  Ketten  sind  die  Vorschriften 
des  Germanischen  Lloyd  befolgt  und  sämtlicbe  grosse 
Anker  nach  Halls  Patent  ausgeführt. 

An  Booten  führt  das  Fahrzeug  in  glatte  Dia- 
gonal-.Nktallboote  mit  Wulstcisen-Stevcn  und  -Kiel. 
7  dieser  Boote  sind  8,b  m,  3  7,ü  m  lang.  Sie 
besitzen  sSmtlich  Luftkisten.  Ausserdem  ist  noch 
vorhanden  eine  Gig  von  8.23  m  Ublg^  und  eine 
Dampfbarkassc  von  &0  PS. 

Der  Handsteuerapparat  mit  Rechts-  und  Links- 
Schraube  lind  2  Hnndrädem  von  1,8  m  Durchmesser 
befindet  sicti  achtern  auf  dem  Poopdeck,  daselbst 
befindet  sich  auch  die  Rcservepinnc. 

Die  Ventilation  der  einxclnen  Räume  ist  durch 
je  einen  Siiugc  •  und  einen  Druckventtlutor  von  .SOO  mm 
Durchmesser  erzielt.  Doppelte  Sonncnscgel  gehen  voll- 
ständig vom  Vorsteven  bis  zum  Heck  Aber  das  ganze 
Schiff  hinw  cg.  Sie  sind  ausSegelhich  No.  2  hergestellt. 

Für  Trinkwasser  sind  ausser  den  Destillier- 
apparaten 3  eiserne  Tanks  .von  zusammen  73  cbm 
Inhalt  vorgesehen.  Die  Tanks  sind  innen  zweimal  mit 
Zement  ausgewaschen. 

Das  gesamte  Schiff  hat  elektrische  Beleuch- 
tung, vertikafe  Kompound-  Dampfmaschinen 

(Fortsetzung  auf  S.  734.) 
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Oang  A; 


Slösse 
an  den 

StOsse 


Stesse 


ca.      U  sn  den  Enden  übertappt,  dreifach 

genietet. 

N;    nauptdeckschi. TL;;tnt;  2f>  mm  fiir  '  .  L,  24  mm 
für       L  folgend,  an  den  Huden  14,5  nmi. 


dreifach  genietet  für  L.  mit  doppelten  Lasclien  für  L 
Winkel  an  Obericante  IIOXl  10x12.5  mm;  an  Unterkante 
ITOy  115X13  mm  für  '  ,  L.  Stitenträger  in  Laderäumen 
II  nun.  im  Maschinenraum  13.5,  Kesselraum  12,5  mm. 
Winkel  an  Oberkante  und  Unterkante,  sowie  an  Bodenslücken: 

114  mm.  Tankseite  860  X  ' 2,5  mm  für '  U  an  den  ; 
Enden  1 1  mm;  Stössc  dreifach  genietet  für  '  ,  L,  an  den  Bnden  ! 
dopp^  genietet  Winkel  an  Ausseohaut  und  Tankseite 
10OXlO0X12.5iniii.  Tmltdedce:  Mitteiplatte  1010X13.5  mm 
fOr  Vs  U  an  den  Enden  12  mm;  Stösse  dieÜBeli  genietet 
für  V>  Ü  an  den  Edden  doppelt  genietet  Lii^nibte 
doppelt  genietet,  Sdtennlatten  der  Tankdedie  in  Lade- 
rlumen  II  mm.  im  Masoniien-  und  fCenelnitm  13,5  mm: 
Stoaae  doppelt  genietet  Mr     L  Lingstdiite  einbcli. 

Tanfcdeeiie  nnlwr  den  Kesseln  15  nnn.  anter  den  lAt- 
scMnen  2S  mm.  BodenwSgerung  70  mm. 

Raum-.  Seiten-  und  Kimmstringer: 

StrinKcrpl;itic  .^2(t  X  mm.  mit  doppelten  Winkeln  an 
Iiinciikante  iiki  X  it'u  x  12  mm;  Winkel  an  Aussenliant  und 
Oegcnspant  louX  i'M  X  12  mm. 

Wasserdichte  Querschotte: 

[Matten  imtcr  Unterdeck  lOnini  bis  8  luni-  Vom  Unter- 
deck bis  Zwischendeck  7,j  mm.  Vom  Zwischendeck  bis 
Hauptdeck  6.5  mm.  Versteift  in  hinteren  Räumen  an  Stelle 
des  Unterdecks  durch  einen  horizontalen  Plattenbalken  770 
X  lf>  mm,  mit  einem  Balkon:  Bulbplatte  .VK)  X  1^  mm 
mit  doppelten  Winkeln  90X  ^X  1"  mm.  Vertikale  Ver- 
steifung unter  dem  Unterdeck  durch  Winkclbulb  240  X  ^5 
X  IS  mm;  zwischen  Unter-  und  Zwischendeck  durch  Winkel 
170  X  75  X11  mm;  zwischen  Zwischen^  und  Mauptdeck 
durcii  Winkel  115X65X7  mm  in  760  mm  Abstand. 

KMBdomscbott  16  mm  stark.  Versteifungen  in  500  mm 
Entfernung. 

Ranmstütien: 

Gebaute  Stützen  im  Qrossraum  an  tedcm  10.  Spant. 

r  Stahl  260  X  13.5  X'JS  X  lf>  mm.  Rundeisehstützen 
104  mm  0.  Doppelreihe  oder  abwechselnd  1  und  3  Stützen, 
wenn  die  BalkenlSnge  über  12,5  ni  ist.  Stützen  an  jedem 
2.  ^nt  bis  */,  MB  BaUcenUtve^  sonst  an  Jedem  4.  Spant. 

Aussenhaut: 

J9  mm  für      L  j  Stösse  überlappt,  fünffach 

16  ,  vorne  !  genietet,  für  '  !.,  an  den 
17,5,    hinten      I         Enden  vierfacli 

17  mm  für  L,  an  den  Enden  13.5  mni  Stos^e 
überlappt,  vierfach  genietet  ffir      I,.  an  den 

finden  dreifach  ^eniclLt 
20,5  mm  für  Vj  L,  an  den  hnden  13,5  mm, 
Stösse  überlappt,  vierfach  genietet  fOr  V*  U 
an  den  Bnden  dreifach  genietet. 
P:    20,5  mm  für  ' ,  L,  an  den  Enden  13,5  mm. 
Stösse  stumpf,  vierfach  genietet  für  mit 
doppelten  Laschen  für  -y  ,  L;  an  den  Enden 
überlappt  und  dreifach  genietet. 
0:    17  ram  für     L,  an  den  Enden  13  mm. 
überlappt,  vierfach  genietet  für  L, 
Linden  dreifach  genietet. 
H:    17  mm  für     L.  an  den  Enden  13  mm. 
überlappt,  vierfach  genietet  für  */>  ü  eit 
Hnden  dreifach  genietet. 
l;    17  mm  für  '  ^  L,  an  den  Enden  13  mm. 
fiberlappt.  vierfach  genietet  für  Vt  U  an 
Enden  dreifach  genietet. 
K:    17  mm  für  Vs  L.  an  den  Enden  13  mm.  Stfisae 
auf  ca.  '/4  1'  stumpf,  dreifach  genietet,  an  den 
Bnden  fiberiappt,  dr«bcii  geifletet 
L:   17  mm  für  %  L.  an  den  Enden  1$  nun. 
Stasee  stums^  mit  Laschen  für  dreihciie 
Nietung  auf  \\  L. 

17  mm  für  ■  L,  an  den  Enden  13  mm.  Stfisse 
stumpf,  mit  Loschen  für  dreifache  Nietung  auf 


Stfisse   stumpf,    mit  Laschen  für  dreifache 
NSctung  auf  '  ,  L.    Am  Knde  der  Poop  auf 
10  Spantentfernungen  um  8  mm  verstärkt, 
die  anstoasenden  Platten  um  4  mm. 
Qmg  Q:  9.5  mm,  fOr  die  Back  lO  mm  Stösse  dtqqwlt 

B mietet.  Uebergangsplatte  in  das  Schanz- 
eid  12,5  mm,  mit  dem  .Scheraang  doppelt, 
mit  deu  beiden  benachbarten  Platten  durch 
dreifache  Nietung  mit  di>ppelten  StonUechen 
vernietet. 

.    P:  9.5  nun.  für  die  Back  10  mm.  StOsse  doppelt 

genietet. 

Schanzkleid:  7,5  mm. 

Decks. 

Unterdeck:  Balken  an  jedem  Spant.  =  Stahl  180  X  lo 
X  90  X 16  mm.      Halbe    Balken    und  unter 
M  B.  C  Stahl  165  X  10  X  <J<>  X  IS  mm. 
LukenhaUcen:  L.  Stahl  200X  >  ■       X  1~  mm. 
Stahldeck:  8,5  mm  für  Vi  L.  an  den  Enden 
7  mm;  Stfisse  tweifacli;  LAttgsnähte  einfach  ge- 


Unterdeckstringer:  900  X  fBr  'A  U  an  den 
Bnden  flOOX.tOiS  mm^  StOsse  doppelt  genietet 
für  Vi  L. 

Zwischendeck:  Balken  wie  Unterdeck. 

StahMeck:  10  mm  für  >/t  U  an  den  fiideu 

8  mm  cwisdien  Luken  und  Strin«r:  awiadien 
L«ken  9  mm  für  ■  .  L,  an  den  Enden  7  mm. 
Stfiaee  zwischen  Luken  und  Stringcr  doppelt 
genietet  für  *;,  L,  zwischen  Luken  doppelt  genietet 
für  'I,  L,  an  den  Enden  «nfach, 

Zwischendcckstringer:  HonXl'-,?'  mm  für  '|,  L,  an 
den  Bnden  1U5UX  12  mm.  Stösse  dreifach  ge- 
nietet für  'I,  L. 

Hanptdeck:  Balken  an  jedem  Spant.  ^  Stahl  \hS  ■  10 
X^X  15  mm.  Halbf  Kalken  und  unter  M  B. 
C  Stahl  I50X'' X85X  M  "im 

Liikenhalken:  r  Stahl  180X  lüX'*OX '6  mm. 
Holzdeck:  7.s  ■  \2S  leakliolz. 

Stahideck:  11,5  mm  für  '/•  U  an  den  Bnden 

9  mm  zwischen  Luken  und  Stringer,  zwischen 
Luken  10,5  mm  für  L.  an  den  Enden  8  mm. 
Stössc  dreifach  genietet  für  Vz  L,  an  den  Enden 
doppelt  zwischen  Luken  und  Stringer;  zwischen 
Luken  doppelt  für  >/,  L,  an  den  Enden  einfach 
genietet.  Uüigsnähte  einfach  genietet.  Ein  Gang 
an  jeder  Seite  der  Qroeslukc  17,5  mm,  bis  auf 
4  Spantentfemungen  in  die  Poop  hineinreichend, 
Utkenenden  doppdn. 

Hauptdeckstringcr:  1440X20  mm  für  '  L,  an  den 
Enden  1080  X 12  mm.  Stöese  dreifach  genietet 
mit  doppelten  Laschen  fOr  '/i  1> 

Poopdeck  (Lange  Poop):  Balken  an  jedem  Spant. 
Wbikelbulb  16S  X  75  X  H  mm-   Unter  Deck- 


Winkelbulb  180  X  80  X  12  mm. 

StaMdedi:  73  mm;  Stfisse  doppelt  und  Nihte 
dnfacb  genlslet 

Motodedc:  t25  X  75  mm  Teafc. 

Poop-  und  Backdeckstringer:  910  X  lO;»  für 
Vi  L.   StOsse  doppelt  genietet  für  L. 

Promenadendeck:   Salondeckbalken  130  X '-^  X  10  nim. 
Holzdeck     7.^  >  125  mm  Tcak. 
Promenadendeckstringer:  8öOXt<mm.  Stösse 
doppelt  genietet 

Reling:  225  X  7$  nim  Teakholz, 


«cfcWbH  V. 


i.  kjui^cd  by  Google 


Seite  734. 


von  ie  40  P  S  und  250  Umdrehan^ien  in  der  Minute 

treiben  Jie  Dynamos  [)cr  Abdampf  pcbt  entweder  in 
den  Kundcnsator  der  Hauptmaschinc  oder  in  die  Atmo- 
sphäre. Mittels  an^sdiweisstem  Kupplungsflansch 
sind  die  Dynamomaschinen  mit  den  Dampfmaschinen 
direkt  gekuppelt.  Die  Dynamomaschinen  seihst  sind 
Oleichstrommaschinen  von  je  250  Ampere.  Sie  stehen 
auf  der  verlängerten  Grundplatte  der  Dampfmaschine 
und  ariieiten  mit  100  Volt  Spannung.   Jedem  Tcil- 

Inhalt  der 


nehmer  an  der  ersten  Fahrt  des  .PeTdRiarschall" 

nach  Stuckholm  dürfte  das  vorzü^liciie  Punktionierea 
der  clekirii>cht-n  Anlage  in  lirinnerung  sein,  ganz 
besonders,  wenn  abends  das  Fahrzeug  von  der 
Wasserlinie  aus  über  die  ?tc\'en,  Stcnj^estage.  Toppen, 
an  den  .Wasleii  herunter,  am  Schornstein  und  aui 
der  ganzen  Reling  durch  einige  Tausend  elektrische 
Olühiämpchen  erleuchtet  war. 


unter 
Zwischen- 
deck 


Laderaum  I 

II 

III 
IV 
V 
VI 
VII 

.  VIII 
Lokenschacht 


607 
865 
1760 
386 
675 
484 
320 
460 
100 


cbm 


21  4.37  Cbf. 

30  550  , 

62  1.S8  . 

1 3  632  „ 

23  840  . 

I7  0Q3  . 
1 1  3(»0 

16  952  , 

3  532  . 


Laderäume. 

[Laderaum 


über 
Zwischen- 
deck 


I 


IX 

X 
XI 

.  XII 
Truppen 
Lufcenschacht 


4Q5  cbm 

f>f>8  „ 

363  . 

362  , 

344  „ 

37  . 


1 7  482  cM. 

23  , 
1  2  820  . 
12  785  . 
12  ISO  . 

1  307  . 


2269  cbm  ^    80  136  cU. 

5677      .,       -   20f»  404  ., 


5677  cbm  —  200  494  chf. 

Inhalt  der  Prischwasser-Tanks. 

10.5  , 
lb-5  , 
40.0  , 


üesamt-inhalt  7946  cbm 


280  030  cbl. 


Gesamt-lnhalt  73,0  t 
Inhalt  der  Wasserball  ast- Tanks. 


Tank 


1 

.  II 

tu 

..  IV 

V 
VI 


5<*,o  t  Seewasser,  57.5  t  Süsswasscr 
I7l,ü  „        166.5  ..  t 

229.0  „  222.5  „ 

136,0  „  ,.  132,0  .. 
13Q..';  ..        ,.         134.5  „ 

77.0  ..        ..  75.0  .. 


Oesamt*lnha)t  81 1.5  t  Seewasser,  778,0  t  Süsswasser. 
Inhalt  der  festen  Kohlenbunker. 


A  über  Zwischendeck  vorn  . 

B    ..  ..  hinten 

C    „  ,,  St.  B. 

D   „  B.  B. 

B  unter  vorn  . 

F   „  „  hinten 


167.0  t  a 
1 1 1.0  „  „ 
66.0 

66.0  „ 
388,0  ,, 
212.0  .... 


1.25 
1,25 
1.25 
1.25 
1.25 
1.25 


cbm 


184.5 
122,7 
72.0 
72.0 
428.4 
233.0 


40  cbf 
40  .. 
40  „ 
40  .. 
40  .. 
40  - 


Oesamt- Inhalt       lOlO.O  t  a  1,25  cbm 


I  1  1  2.h  ,-i   4H  cM. 

(Schhiss  foli;tj 


Festigkeit  von  Wellentunneln. 

Von  F.  Krctzschtnar. 
(Fortsetzung.) 

Fall  2h.  !        Wie  bereits  fTül)er  bewiesen,  ergibt  ?ich  .\i  =  i' 

wegen  Symmetrie  der  Belastung  und  Sx  mmcoie  des 
Systeme    [>ie     Werte  werden  gefunden  aus  den 

Beziehungen . 

C  J  ''aa  j  "M  'n  ds 

Ej*>«.    lafi,  m..  ds 


Belastet  durch  allseitigen  äusseren  Wasser- 
druck, Enden  91  und  1^  fest  eingespannt,  wie 

Fig.  84  zeigt. 

Der  Berechnung  wird  das  statisch  bestimmte 
System  Fij^  «5  zugrunde  ficleqt 

Zur  Berechnung  der  unbekannten  ürüsscn  .\m  und 
Xg  dienen  die  Gleichungen 

'!  J  -  1 1"  I   .    .  .(40) 

A»        -p  Ao  «00  —  "w  ) 


K.I'?,, 


ds 
ds 
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Nach  Fig.     ist  nun; 
im  liorizonfaden  Teil 
!äK.  =  0 

m,.  =  1 


10 


Nach  den  Gleichungen  (40.1  ist  nun 
•  —  j 


Im  vertikaien  T«l 

ÜK.  y 


-  j 


Ffg.  84. 


10  '  2    To  '  2      io  ■  6 

ds  =:  dy 

Oamach  ist  mit  Berüdtsiditigung  der  Fornwln  (33a) 


^  —  ' —  ^      ^         ?  •  — ' 

oder  nach  Formel  17  und  18  mit  Hüte  der  gefundenen 
^- Werte 

c  q  —  b  10    ,  _    cu  - 


lü 


t 


QC  —  b 


7-  +  t' 


ac 


r- 

10 


.    bq-om  ,.      btt  —  flü 

t  •  T  r  •  -  — 


ac  —  b- 


ot  — 


=  ^(H-v)» 


E  J  J^B  = 


2r +  ^ 
t  (2  v) 
t  € 

10|  2 

1 

10 


Nun  ist 

3  4 

_  (1    1  V)" 


12 
12 

cq  — b»  =  {2  +  v) 


(8  +  4V  — 3— 3v) 

(1+v)» 


Rg.  8.1 


ydy--jy^dy~-jy*dy 


1 0  I  4 


(1  +  v)- 


4-^(1 +v)»} 

'  (I  +  V)* 


1> 

ctt  — bj=(2+v)  ■ 

__(!  +  v)' 

12"  ■ 

12 


-  ■  ^(l+3(l-i-v)+(l+v)»j 


(H-v)_^_(H-vr  (i-fv)* 

30  2      '  24 

(2  +  v)  (l+v)l 


5  4 

!6-|-8v— 5— 5v 


.  (l+v)- 
20 


_(lj_v)3_  (11  -f-3v)(l  -fv)' 

12  20 
_(1  +v)'     11  +2Sv+l7v'+3v* 

12     '  20 

96* 


u  kjui^cd  by  Google 
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«1  I  vr'  (i  -r  v>- 
2      '  "    4  ~ 


(I      V)'     13 1,     (I  VI- 


-~~I2      -12'+  2 


__2f  ■ 

3[1  r 


i- 3-  -(l-rvf 


(I  -  V) 


(1  --  V»' 
12 


bu-  ai 


(I      Vi-      I  _  2 

12  ""2~3(l-i-v) 

•0+v) 

<l    I    Vt-     (1    i    v)5       (I^V)»    (I  l-v)^ 

2  30  3~    ■  24 

(I  +  V)»     (}  I 

1 

(1       V)'  v)^ 
12  3Ü 


Somit  ist 


+  3  +  0  +v)»)| 


A'  - 


1 

.1  V 

II  +25V+  17v--H3v' 

20  (.i  V) 
I      V       1(1-  V)  '  _  1  2 

3       2      ~  2  ~3(I  +V) 


Das  Maximum  dieses  Wertes  liegt  bei  .(i"  und 
beträgt 

'Ku  n,ax  [t     +  0.M+  r  oy]     .  (41) 

2.  Gesamtmontcnt  im  vertikalen  Teil; 
»I,  =  X»  •  y  — Xe  — «»„V 


lÖ  2 


,9 


(42» 


+ 1-  (r  w'  -  y  s')  -t-  J 
Hg.  «7 

Zur  Ermittlung  des  wirklichen  maximalen  Biege- 
momenfes  soll  wie  bei  IIb  für  v  =  1,  v  =  2  und 

V  =  .1  der  Verlauf  der  Momente  ):;raphisc}i  dar- 
gestellt werden,  wobei  t       i"  angenommen  ist. 


5  -r  V 

Die  Zablenwerte  dieser  Grössen  können  der 
Tabelle  19  entnommen  werden. 


Fig.  m. 


V  ~ 

r  1,0 

1.2 

'  .V 

I.A 

1.« 

2.0 

2.2 

2.4 

2.0 

2.8 

3.0 

UOOÜ 

1,070 

1.143 

1.220 

1,299 

1.380  , 

l,4t)3 

1.348 

1.635 

1,723 

1.812 

0.467 

0.570 

0.684 ; 

0,809 

0,945 

1.092 

1.251 

1.421 

1.603  ' 

1.796 

2.000 

-  0.167 

-  0.142 

-0.1 12 

—  0.076 

—  0.03.S 

-0.012 

•  0.()f)4 

T  0,122 

+  0. 1  HO 

w'  = 

0,08') 

0,126 

0,173 

1 

0.231 

0,302 

0,300 

0.485 

0,602 

0,737  , 

0,892 

1.067 

Diese  Werte  stimmen  mit 
entsprechenden   Grössen  im 

Fall  l!h  i^nt  nlxTcin,  |)as 
Wechseln  des  Vorzeichens 
von  hat  eine  durch  die 
eckige  l-orm  leicht  zu  begrün- 
dende Ursache.  In  Pig.  86 
sind  sämtliche  an  dem  halben 
Wellentunnel  wirkenden  Kräfte  ' 
und  Momente  ihrer  Richtung  r 
nach  eingezeichnet. 

Danach  ergeben  sich  fol-  L 
gende  Gesamtmomente: 


.1 


1 .  (jcsamtmoment  im  hori-  *•••/ 
zontalen  Teil:  Fig.  sb. 

TOu  =  ~  X.  —  a>J.h 

=  —  VA(t'i'  +  ««') — •  — 
10  '     10  2 


.■\us  allen  Jicsoti  !k-i?pie!en  geht  hcrvur.  doss 
das  maximale  Biegemoment  stets  in  den  Fusspunklen 
und  .»*  aufiritt. 

Hier  ist 

y  -   1 1  ;  v)  r 
wodurch  Formel  (42)  übergeht  in: 

r. 


l 

10 


■  t 


r  (^'+0.5)-t»(l+v)/f+r» 


(1  '  vri 


+        —  (1  +v)  e'  + 


(1  +  v>' ! 


-To! 


(a>'—(l  +  V) 


(!  i  -v  )  -' 


) 
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—  —  .     t  Q'  -f 

Die  Werte  von 


V  t' 


VIH 


fll  =  A'  +  0,5  —  (I  +  V)  + 


(1  +v)» 


6üheren  Aufsatz*»  die  maximalen  Biegemomente  er- 
mittelt, deren  grüsstcs  sich  ergab  zu 

M,n«  =       <  2  p,  f  3  p.) 

Es  tritt  natürlich  an  der  liinspannstcllt  auf,  wo 
der  gTösste  Druck  herrscht,  also  hier  im 
Funkt  bczw.  'iB.  In  obiger  Formel  ist 
zu  setzen     ,     ,  . 

t 


Dann  eriiilt  man 

60 


5  t 
10 


t  +  1^  +  r 

10 


-r  3 


H) 


5t 

öO 


+ 


-  r) 

10 

3  r  ( 1  +  V) 

(jO 


(I  +  v>= 


können  der  Tabelle  20 
entnommen  werden. 

oder  den 

Kurven 

Fig.  90  1 
Tabel 

le  20. 

  f' 

10 

M 

t  - 

(1  H  v  V^ 
20 

V   =         1.0     ;  1,2 

•     ».4  1 

1.6  ( 

1.8  1 

2,0  j 

2.2  i 

2,4 

'    ~2.6  T 

~  2.8  "1 

3,0 

fl'  -        0.333      0,42  » 

i'  =      0.486  '  0.644 

1 

0.524 

1  0.834 

1 

0,632 
1.0S7  , 

0.748 
1.315  j 

0,872  , 
1.610  1 

1,002  , 
1.945 

1 

1.138 
2.322 

,  1.280 
(   2.743  1 

1.429  , 
3.212 

1.585 
3.733 

Ftg.  90. 

Ilm  die  zuletzt  gefundenen  Koeffizienten  c['  und  ;  Hiervon  v  =  2  gesetzt,  ergibt 
i'  auf  ihre  Richtigkeit  noch  weiter  prüfen  zu  können, 
sei  folgender  ähnlicher  Fall  untersucht.  Betrachtet 
man  den  vertikalen  Teil  ?l  IS  als  an  beiden  Enden 
fest  eingespannt  und  mit  dem  veränderlichen  Wasser- 
druck t  und  t  r  +  ^  bdastet,  so  ergibt  sich  ein 
an  beiden  FTncIcn  (.■inj^cspannter  Träger,  belasici  niil 
einer  Trapezlast,    liierfür  sind  von  mir  in  einem 


i- 
To 


0.75 +  t  •  l,35j 

Die  KoefGxienten  von  t  und  T  stimmen  gut  über- 
ein mit  den  entsprechenden  Werten  \  nn  q'  und  i'. 

  _  (Hortsetzung  folgt.) 

■)  Jahrgang  iii,  ^e^tc  .3H7. 


Ueber  die  Entwicklung  von  Schififsformen  mit  Hille 

von  Formeln. 

Von  D.  W.  Taylor,  .\avai  Cunstructor  U.  S.  N. 
(Fortsetzung;) 


F-ig.  8  zeigt  die  Kurve,  wclct-f  p  und  m  ent- 
sprechend dieser  Gleichung  vercinii^t.  .Mit  Hilfe  der- 
selben kann  in  einem  Wasserlinien-Diagramm,  sobald 
die  Grenz  Parabel  gezogen  ist.  der  Schnittpunkt  der 
Grenzlinie  für  gerade  Wasserlinien  mit  der  Parabel 
leicht  bestimmt  werden. 


7  Hiermit  ist  die  theoretische  Ableitung  der 
Wasserlinien-! )iamarnmi:  erledigt.  In  der  Praxis  ist 
es  nicht  nötig,  sie  über  m  =  10  hinaus  2U  konstruieren 
und  t,  braucht  nicht  einmal  so  gross  zu  sein.  Man 
benutzt  am  bequemsten  sogenanntes  iWillinictcr-Papier. 
Die  erste  Arbeit  ist  die  Bestimmung  des  Brennpunkts 
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fSr  den  VfiUigketognul  p.  HierfQr  ist  t,  =  m  =  j  ^ 

Dann  niüs?tn  die  n-Geraden  durch  den  Brennpunkt 
gezogen  \VLiden.     Für  dieselben  braucht  nur  ein 


von  Fi^;.  ft  bestimmt  und  die  letztere  als  horizontale 
Linie  eingezogen.  Dann  ist  das  Wasseilinien-Diagranini 

fertig.  Fig.  1  zeigt  ein  solches  Diagramm  entsprechend 
p  =  *7,  oder  0.6007.    Um  dasselbe  mit  X'crstandnis 


zweiter  Punkt  bestimmt  zu  werden.    Dies  geschieht    benutzen  zu  können,  muss  man  im  allgemeinen  wissen. 


mit  Hilfe  von  Fig  9  u.  10.  Diese  geben  für  m  o 
und  ni=  10  die  Ordinaten  der  n-Geraden  für  jeden 
beliebigen  Wert  von  p. 


age  eines  Punktes  darauf  (wodurcli 


2 


4-. 


rc 


ttM± 


Sddann  ist  die  Grenz-Parabel  einzuzeichnen.  Für 
dieselbe  ist  m  =  n.  Die  Schnittpunkte  der  n-Qeraden. 
welche  ja  Integralwerte  für  n  darstellen,  mit  den  ent- 
sprechenden Integral  werten  für  m,  sind  einige  Funkte 
für  die  Parabel.  Andere  Punkte  können  leicht  be- 
stimmt werden,  indem  man  einige  Geraden  für  Bruch- 
werte  von  n  zieht.  Z.  R.  wenn  man  den  vertikalen 
Absland  über  m  =  4  zwischen  n  —  4  und  n  =  5  in 
10  gleiche  Teile  teilt,  so  entsprechen  die  Strahlen 
vom  Brennpunkt  nach  den  Teiipnnkten  n  =  4.1;  4.2; 
usw.  und  ihre  Schnittpunkte  mit  den  gleichen  Werten 
von  m  geben  Punkte  für  die  Orenz-Parabei 

Der  Schnittpunkt  der  ürenz-Parabcl  mit  der 
Grenzlinie  für  die  geraden  Wasserlinien  wird  mit  Hilfe 


3t^ 

b 


alle  Koeffizienten  bestimmt  sind)  die  Wasserlinienform 
beeinflusst.   Dies  ist  sehr  einlach,   in  Fig.  1  ist  die 

Lage  von  h  Punkten  angedeutet.  Die  Errechnung 
der  Ordinaten  für  die  entsprechenden  Wasserlinien 
erfolgt  nach  folgendem  Schema: 

Fig.  2   zei^t   die  entsprechenden  Wasserlinien 
selbst.    Das  allgemeine  Prinzip  für  die  Form  der 
Schema  für  die  Berechnung  von  W.  L. »Ordi naten. 

VI/  m-n  m  —  n  1 

t,  =  p  (1  +  m)  (I  +n)  —  m  n. 


k7  V  II  V  III  4 

=•(0' 


as  jB  \  \=*l,L  .  H  =  Bugwinkel. 


Wasserlinie  a;  p  =  0.0667;  m  s  4.7:  n  =  4.22;  a  s=  —  »jm 


b  30 

1  -  200':  t,  =  0-, 

tg#=0: 

0  —  0:  c 

—  —  9.792 

X 

0,1 

0,2 

0,3 

0.4 

0.5 

0.6 

0.7 

0,8 

0.9 

0.0000 

0.0005 

0,003.S 

0.0135 

0,0385 

0.0906 

0.187 1 

0,3504 

0.6095 

0.0001 

0,0011 

0.0062 

0.0209 

0.0537 

0,1158 

0.2220 

0.3900 

0,6411 

•(Tf- 

0.0000 

0.004b 

0.0307 

0,1185 

0.3382 

0,7969 

1.6445 

3,0805 

5.3583 

0,0010 

0,01 10 

0.0609 

0.20S0 

0.5254 

1.1341 

2.1736 

3,8187 

6.2774 

A 

0,0010 

0.0064 

0.0302 

0.0865 

0.1872 

0.3372 

0,5291 

0.7382 

0.9191 

1  -  A 

0,9990 

0.9936 

0.9698 

0,9135 

0,8128 

0,6628 

0.4709 

0,2618 

0,0809 

y-=b(i--Z:0 

29.98 

29,81 

29,09 

27,41 

24,38 

19.88 

14.13 

7,85 

2.43 
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Wasicrlinicn  für  eine  bestimmte  Völligkeit  und 
einen  bestimmten  Bugwinkel  ist  in  Kürze  das  fol^cndi;; 
Je  näher  ein  Punkt  an  der  Grenz -Parabel  liegt, 
desto  mehr  wird  die  Flidic  der  entsprechenden 
Wa.'^serlinic  nach  mitlschiffs  gedrängt,  wenn  der  Punkt 
unterhalb  der  Horizontalen  durch  den  Brennpunkt  liegt, 
und  sie  wird  nach  den  Enden  gedüngt,  wenn  der 
Punkt  oberhalb  der  Horizontalen  durcli  den  Brenn- 
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punkt  liegt.  Um  dies  noch  deutlicher  zu  machen, 
sind  in  Fig.  2  paacweise  zusammengehörige  Wasser- 
Knien  gezeidinet.   Jedes  Paar  hat  denseifwn  Bug- 

winkel.  ein  Paar  ist  h(»h!.  das  zweite  gerade  und  das 
dritte  konvex.  In  jedem  Falle  ist  die  dem  Punkt 
nahe  an  der  Parabel  entsprediende  Wasserlinie  aus- 
gezogen, die  andere  punktiert.  Fig.  2  bezieht  sich 
auf  Wasserlinien,  die  4UU'  lang  und  60'  breit  sind. 

8.  Das  Berechnungs-Schema  ist  für  die  Berech- 
nung von  10  Ordinaten  für  jeden  Fall  eingerichtet. 
Hicriür  ist  der  üebraucli  von  Bruch-l*otenzen  von  0. 1 
bis  0,9  erforderlich.  Für  diese  Bruch-Potenzen  hat 
die  amerikanisdie  Schleppversuchsanstalt  eine  Tabelle 
ausgearbeitet.  Beim  Gebrauch  derselben  ist  es 
wünschenswert,  nach  Festlegung  von  in  und  n  t, 
durch  Gleichung  (.7)  zu  korrigieren.  Sonst  kann  es 
vorkommen,  dass  a  und  c  nicht  ganz  passen.  Die 
Tatsache,  dass  a  —  c  immer  =  I  ist.  ist  eine  sehr 
gute  Probe  für  die  Genauigkeit,  mit  der  m,  n.  und  tj 


bestimmt  und  eingeführt  sind,  in  Praxis  ist  t,  fast 
immer  unterhalb  des  Hrennpimkts.  also  a  und  c  beide 
negativ.  In  diesem  Falle  wird  die  Reihe  für  in  dem 
Schema  nicht  ausgefüllt,  da  1— A  ohne  weiteres 
eriialten  wird,  indem  man  1  2u  dem  niunerischen 


Wert  von 


Wert  von  c 


(t) 


addiert  und  davon  den  numerischen 


subtrahiert.    Mit  einiger  l'ebung 


im  Gebrauch  der  Tafeb  und  Formeln  wird  es  iedem 
gelingen,  schndl  Wasserlinien  nach  dieser  Methode 

zu  entwerfen,  hi  der  amerikanischen  Versuchsanstalt 
wird  die  im  folgenden  beschriebene  Methode  der  Be- 
stimmung von  Spantlormeln  mehr  angewendet  wie 
die  Wasserlinien-Methode.  Die  letztere  wird,  wie 
gesagt,  nur  für  die  Spanten-Skala  und  C.W.L.  benutzt. 

Im  Zusammenhang  hiermit  wird  folgende 
interessante  Tatsache  erwähnt,  die  sicli  bei  der  .Xus- 
arbeitung  obiger  .Vkthode  ergeben  hat.  Jede  Was!>er- 
linie  von  gegebener  Länge.  Breite  und  Völligkeit  bat 
irgendwo  ihre  grösste  Neigung.  Für  gerade  und 
konvexe  Wasserlinien  befindet  sie  sieh  am  Bug;  für 
hohle  Linien  irgendwo  zwisclien  Bug  und  mittschiffs. 
Nun  sind  Spanten-Skalen  fast  immer  hohl,  und  es 
ersdtien  wertvoll  für  dne  Wasserlinie  (bezw.  Spanten- 
Skalal  von  gegebener  Vnlligkcit  das  Minimum  der 
grussten  Neigung  zu  bestimmen.  Die  aus  der  Fuada- 
mental-Formd  (1)  abgeleitete  Formel  (N)  lautet: 
d=y_b 

dx-  "F 


am 


(m-n^  I ^"-cnfn-D^j  y  "'|n4) 


Der  Punkt  der  grössten  Neigung 
d»  V 

für  den        =  ü. 


ist  ein  Wendcnuiiki, 


oder 


^  ^  —  V,.  Also  ist  für  die  grösste  Neigung 

m  <m  -  1 )  ( c n <n  —  I)  ; 

c  n  fm  —  1) 

~  a  m  (m  —  1 ) 


in" 


Für  einen  gegebenen  Wert  von  t,  fand  sich,  dass 
das  iMinimum  der  grössten  Neigung  der  Nihe  der 
Orenz-Parahel  entspricht,  hidetn  man  in  einem  vor- 
liegenden Diagramm  Punkte  nahe  an  der  Parabel  mit 
wechsdnden  Werten  für  t,  wihlte,  konnten  die  ent- 
sprechenden  Werte  für  x  aus  Gleichung  l21)  gefunden 
werden,  und  aus  Gleichung  (2)  der  entsprechende 

Wert  Wr  die  grösste  Neigung  (^r^)«  Durch  Ausstra- 

ken  ergab  sich  der  kleinste  Maximalwert  von  (^^ 

und  der  entsprechende  Wert  von  t,  für  einen  gege- 
benen Koeffizienten.  Durch  Wiederholung  dics.jr 
Manipulation  für  verschiedene  Koeffizienten  gelang  es. 
Fig.  1 1  zu  zeichnen.  Dieselbe  gibt  für  einen  gewissen 
Umfang  von  p  die  geringste  mögliche  Maximal-Ncigung 
und  die  entsprechenden  Werte  von  t,.  Ebenso  zeigt 
sie  die  Werte  \oti  t,  für  gerade  Wasserlinien.  I)a 
Fig.  1 1  sich  lediglich  aui  Wasserlinien  nach  Gleichung 
(I)  bezieht,  so  besteht  kein  Zweifel,  dns  sie  auch  für 
jede  andere  schiffsmässigc  Linie  anwendbar  ist  Wenn 
man  die  schiffsmässige  Wasserlinie  durch  ein  1  rapcic. 
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ähnlich  uiu  hui  Kirks  Analysis,  ersetzt,  dann  ist  der 
Bugwinkel  des  Trapezes  notwendigerweise  kleiner  als 
der  grösste  Neigungswinkel  irgend  einer  möglichen 

Wasserlinie  von  dcrsL-lbcn  VüHigkcit  f-i^  1 1  gibt 
die  Werfe  von  t,  für  trapezförmig.'  \\;t<S(.rlinit.'n.  ffir 


welche  die  f-urmcl  hi:  t,  — 


Man  sie  Ii  t. 


:  '  1  pt 

dass  diese  genau  den  Werten  von  t]  sich  anschliesst. 
welche  die  kleinsten   Maximalneigungen  ergelwn, 

wenn  Oleichun^f  '!>  angewendet  wird.  Os  erscheint 
auch  wahrächeinlich,  dass  tür  gute  schiffsmässige 
Wasserlinien  die  kleinsten  .Waximal-NeigunKen  aus 
Fig  I  T  nicht  wesentlich  reduziert  werden  können. 
I:s  ist  nicht  unbedingt  erforderlich,  da^ss  diejenige 
Spantenskala  für  eine  gegebene  V«)lligkcit.  welche 
die  kleinste  Maximal-Neigung  hat,  nun  dem  geringsten 
Widerstand  entspricht,  aber  es  scheint  höchst  wahr- 
scheinlieli  zu  sein,  dass  für  die  vordere  Hälfte  der 
Spantenskala  die  Kurve  für  den  geringsten  Widerstand 
nicht  sdir  weit  entfernt  Ist  von  der  Kurve  der  kleinsten 
Maxitnalneigung, 


X" 


1  ■•  ax"  -  ' 

worin  y  die  Breite  und  x  die  Höhe,  gemessen  von 
der  Bastsimie.  bedeutet.  Fig.  1 2  zeigt  in  punktierten 

Linien  die  Kurve  r^r"      ,  ««d  <fie  gerade  Linie 

y  =  dx.   Die  ausgezogene  Linie   ist  die  Kurve, 

welche  aus  diesen  beiden  Elementen  entsteht.  Ist 
OC  der  Tiefgang  und  CB  die  halbe  Schiffsbreite, 
so  Ist  OB  der  brauchbare  Teil  der  Kurve.  Zur 

Bequemlichkeit  werden  OC  und  Cf,  /unfichst  als 
Einheil  genommen  und  die  Spant-Kurve  für 


und  T  als  Einheit  bestimmt.  Die  weitere  Entwick- 
lung, entsprechend  den  wirklichen  Abmessuitgen.  i$i 
dann  leicht. 

Dufdi  Integration  von  (I)  eiliilt  man: 

|''"=k-s+ij'<«-<' +"•+••+■'/  " 

Durch  Differentiation  von  d  i  erhält 


Anhang  11. 
Spanten*Formeln. 

1 .  Eine  mathematische  Spanten-Formel  wird  sehr 
kompliziert,  wenn  man  den  Aufkimmungswinkel  be- 
rücksichtigen will.  In  der  von  Taylor  gebrauchten 
Formel  ist  der  Aufkimmungswinkel  von  vornherein 
nicht  berücksichtigt,  aber  es  wird  späterhin  gezeigt, 
wie  man  du  AuHcinHnung  nach  Wunsch  machen  kann. 

Die  Gleichung  lautet: 


n  X" 


—  ax- 


dv 

'  c 

dx       U  -r  ax"^  +  '  i''' 
Differentiiert  man  (3),  so  wird 
d-y^^^n— 2n(n— I)  -an(5+nix'< 
dx-" 


fcl 


'CX- 


 l4i 


Ii  i-ax"  T 

Diese  Gleichungen 

.'  entliatfcn  vier  willkür- 
liche Konstanten,  c.  n.  i 
und  a.  daher  gibt  es  m 

Zustandsgleiduingcn. 
Aber  es  gibt  (irenzen. 
/  über  welche  hinaus 
keine  schiffsmissign 
Spanten  ergibt.  Z.  B. 
muss  n  zwischen  0  ur.j 
I  liegen,  wenn  die 
Kurve  durch  O  senk- 
recht zu  O  X  gehen  soll 
Wenn  n  negativ  ist.  so 
geht  die  Kurve  »icbt 
durch  0.  sondern  T\ib(^ 
sich  Oy  asympiuiii*.!' 
Wenn  n  positiv  und 
1  ist.  so  geht  die 
Kurve  durch  O.  ist  alxr 
Tangente  an  Ox  ansM 
an  Oy. 

2.   Betrachtet  in» 
jetzt  die  Gleichungen  für 
die  Konstanten,  so  iü 
augcnscheinlidi. 
X     1  ist,  y  auch  - 
also  nach  Gleichung*'' 


I 


C 

1  +  a 


-  cl 


bezeichnet  man  den  Spant- Völligkeitsgrad  mit  o. 
so  ist  für  X  =  I.  y  =  1,  die  SpantOäche  =  m.  AI» 
nach  Gleichung  (2>: 

Soll  nun  die  Spantkurve  in  der  C.W.L. 
sein,  d.  h.  einen  Wendepunkt  haben,  so  ist 


1.  y  1. 


d^ 

dXj 


=  0 


und  nach  Gleichung  <4): 

n  rn  -  I )  ~  an  (5  +  n)  +  2  a»  =  0  .  ■ 
Bezeichnet  man  mit  t  die  Tangente  des  f-iny'- 
oder  Ausfall-Winkels  in  der  C.W.  L.,  den  der  okit 
Verlauf  des  Spants  bildet,  für  x  =  1  und  >  ' 
ist  t  positiv,  wenn  die  Spantkurve  ausfallend  ^ 
negativ,  wenn  sie  einfallend  ist.  Setzt  man  x  -  ' 
und  y  =  1  in  (3)  ein,  so  wird 

t-ci+c,":  ....(» 

( I  +  a)* 
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Man  siclit.  dass  (7)  nur  n  und  a  umfasst.  da 
CS  eine  quadrirtische  Gleichung  Ist.   Löst  man  sie 

für  a  in  Ausdrücken  mit  n  auf.  so  ist 

a     '  4  fn  Ml  -  5)  ^  In  —  I '  |  n  ui  -  «t|  (<>i 

Für  jeden  Wert  von  n  zwischen  U  und  1  gibt 
Qleicbung  cm  zwei  endliche  Werte   für  a,  einen 

p(i<i1ivcn  und  einen  ncKnlivcn.  Vur.t^lcichc  von  wirk- 
lichen Hauptspant-Kurven   nnt  aus  der  Formet  cr- 


m 


1 

2-  =  *^ 


löge  ({  ;  a) 


1 


haltencn  Spantkunen  schienen  zu  zeigen,  dass  es 
im  allgemeinen  vorteilhafter  sei,  immer  die  negativen 
Werte  von  a  zu  wählen.  Fig.  13  zeigt  das  wirk- 
liche   Hauptspant  der 

Indiana,   scrglichen  mit  i  Formel  nicht  mehr  anwendbar  ist 


t  -  t  -  c 


a(n+II  'M+a| 

I 


(10) 


n  —  a 
1  r  a      1 1   r  a)- 
Eliminiert  man  c  zwischen  (lu)  und  (11^  so 
hat  man: 

log«  n  -  a>  _  ,  1 


m 


a  (n  •  1 1 


-  1 


(12) 


1  - 1  1     _    n  -  a 

1  -r  a      I  1  -  ai- 

Da  a  bekannt  ist,  wenn  n  bekannt  ist.  so  ist 
Gleichung  (12)  eine  Beziehung  zwischen  den  drd 

Verändcrliclun  m.  t  imd  n.  Sie  ist  zwar  im  Aus- 
sehen etwas,  kumpliüicrt,  aber  es  ist  nicht  schwer, 
aus  ihr  Fig.  1.?  zu  zeichnen,  welche  graphisch  die 
Möglichkcikn  und  die  Grenzen  der  Fiiridaniciital- 
Formel  zei^Jt.  In  Fig.  \5  sind  Werte  für  in  ,  •  1 
als  Kurven  dargestellt.  Das  bedeutet  natürlich,  dass 
die  Spantform  unter  der  Wasserlinie  völlig  ist,  und 
dass  t  negativ  ist.  also  die  Spantform  über  Wasser 
einfällt.  ,Man  sieht,  dass  fnr  jeden  Winkel  des  .Aus- 
falls oder  Binfalls  eine  gewisse  Grenze  für  den 
Koeffizienten  vorhanden  ist,  fiber  den  hinaus  die 

Z.  B.  ist  für 


den  aus  der  Gleichung 
erhaltenen  Kurven  ffir 
Plus-  und  iWinus-Werte 
von  a.  Fig.  U  zeigt 
dasselbe  für  die  Balti 
more.  Kurz:  bei  nega- 
tiven Werten  von  a  ist 
die  Kimm  etwas  niedri- 
ger gehalten  als  bei  positiven  Werten.  Aehnliche 
Vergleiche  mit  anderen  Spant  kurven  haben  zu  dem 
Kntschluss  geführt,  in  Ptaxis  niu-  die  ne^tiven 
Wertevon  a  zu  benutzen. 

3.  Eliminiert  man  1  zwischen  <5)  und  (6)  und 
(5)  und        so  hat  man: 


eine  Schiffsseite,  die  senkrecht  in  der  W.  L.  ist, 
der  grösste  mögliche  Völllg^eitsgrad  für  den  Gebrauch 
der  Formel  1.0f>  und  der  kleinste  unj^efähr  0.814. 
Fig.  15  crniuglicht  es.  für  eine  Spanttorrn  von  gege- 
bener VöUigkeit  und  gegebenem  Wasserlinien-Winkel, 
den  angenäherten  Wert  von  n  zu  bestimmen,  oder 
wenn  nur  der  Völligkeitsgrad  gegeben  ist.  einen 
Wert  für  ii  auszusuchen,  der  mit  den  Werten  von  n 
und  t  für  benachbarte  Spanten  übereinstiiiunt.  Schreibt 
man  mm  Gleichung  iio): 

loge(l_+a)_i, 
a(n  +  l}       '-i  +  a 


Gleichung  (Ii): 


i  +  ■    (t  +  a)'' 
Dann  wird  Gleichung  (]0)und(l  i  f: 
m     '/j  — eA     ....  (13) 
l-t-=cE  (14) 

A  und  F  sind  nun  lediglich  Funkti- 
onen von  n  und  a,  und  da  a  be- 
kannt ist,  wenn  n  bekannt  ist.  so 

können  sie  leicht  berechnet  werden 
für  Werte  von  n  zwischen  0  und  I. 
Ferner  kann  die  schwierig  zu  be- 
rechnende Grösse  in  der  Funda- 

x" 

mental  -  Gleichung  ( 1 ) 

1     ax  '  +  i 

ein  üir  allemal  ausgerechnet  werden, 
da  a  durch  Gleichung  {<•))  bekannt 
ist,  sobald  n  bekannt  ist.  Die 
amerikanische  Schleppversuchsan- 
stalt hat  die  Werte  von  A.  E  und 

X" 

—  -  für  Werte  von  n  zwischen 

1  ••  a X"  -  1 

0  und  1  in  .\bslutunyeii  von  '  p,,, 
in  einer  Tafel  zum  bequemen  Gebrauch 
zusammengestellt.    (Schluss  folgt.) 
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Allgemeines.  ] 

Die  Krfol^c.  welche  die  Japaner  mu  ihre»  Tur- 
pedoangriffen  und  .Winen  gehabt  haben,  erwecken  in 
der  Ranzen  Welt  Oegner  der  grossen  Schlacht- 
schiffe. So  ist  es  jetzt  gekommen,  dass  im  Senat 
der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas,  in  dem 
sonst  die  Neuforderungen  für  die  Aiarine  fast  ganz 
unbeanstandet  durchgeganpfen  sitid,  der  Senator  Haie 
eine  eindrucksvolle  \i^.\l<j  Kciicii  das  Weiterbauen 
grosser  SthlachtschiJfe  gehalten  hat.  Haie  schioss 
damit,  dass  er  sagte,  .wenn  gegen  die  je:zige  Oe- 
setzvorlage noch  Einspruch  erhoben  werden  kannte, 
so  würde  er  es  tun".  Bei  dem  Einfluss  des  Senators  ' 
auf  die  Regferung  ist  dieser  Ausspruch  von  grosser  ■ 
ßedeii1t:nj^'.  I 

Ein  russischer  .Vianncoifizier  veröffentlicht 
in  der  Nowoje  Wremja  folgende  Ansichten: 

.Unsere  Panzerschiffe  und  Kreuzer  im  Stillen  I 
Ozean  kosten  etwa  180  Millionen  Rubel.  Hätten  | 
wir  an  deren  Stelle  Torpedoboote  zu  einer  luillxn 
.Million,  so  wären  es  3001  Wer  wäre  dann  Herr 
zur  See?!  Wäre  dann  überhaupt  der  jetzige  Krieg 
möglicli  gewesen?  Qanz  gewiss  niiht'  .  Diese 
3t)0  Torpcduboote,  vereint  mit  der  freiwilligen  Flotte, 
hätten  ganz  Jbpan  blockiert  und  dessen  Handel  ver- 
hindert I)a?sc!he  wäre  in  der  Ostsee  der  Fall. 
Wären  wir  dort  nicht  mit  MM  Torpedobooten  kleiner 
Bauart  in  dem  Labyrinth  der  finnischen  Schären 
Herren  ckr  Ostsee?  Was  nun  das  Schwarze  .Weer 
anbelangt,  so  haben  wir  dort  eine  luiclin^'e  Rotte. 
Aber  was  kann  sie  gegen  beispielsweise  /wan/ig 
englische  Panzerschilfe  ausrichten!  Hätten  wir  an 
deren  Stelle  .^no  Torpedoboote,  so  kdnnten  wir  stets 
den  Weg  Jui  ch  Bosporus  und  Dardanellen  erzwingen 
und  schlicsscn." 

Auch  die  deutsclie  Tagespresse  beschäftigt 
diese  Frage.  So  sagt  die  Berliner  Zeltung  vom 
2H.  Aprii: 

,Wo  bleiben  unsere  Unterseeboote?  Es  wäre 

an  vkr  Zeit,  dass  di-r  Staatssekretär  de?  Rcichs- 
.WanncaiiiL-i  dem  Reiclibtage  Aufkläniii^  giihc.  welche 
Bewandtnis  es  mit  dieser  Versäumnis  habe.  Zur 
Ffirdcning  und  Starkiinp  unserer  Wehrkraft  zur  See, 
zu  Nutz  und  Frommen  der  Finanzen  des  Reichs 
w  äre  zu  wünschen,  dass  diese  Frage  bald  beantwortet 
würde  " 

Im  allgeniciacn  vergessen  diese  Aeusserungen 
zu  erwähnen,  dass  kleinere  Schiffe,  wie  Torpedoboote 
und  Unterseeboote,  nur  dann  Aussicht  auf  Erfolg 
haben,  wenn  sie  skli  auf  einen  gut  verteidigten 
Hafen  oder  eine  starke  Kampfflotte  stützen  können. 

China* 

I>cr  chinesische  Kreuzer  „Hai-tien"  ist  auf 
eme  Klippe  bei  Fagle  Point,  60  A\ciluii  von 
Shanghai,  aufgefahren  und  später  gesunken.  Der 
Kreuzer  der  Vereinigten  Staaten  „New  Orleans"  ver- 
suchte vergebens,  das  Schiff  zu  retten.  Menschen 
sind  nicht  umgekommen.  Es  ist  dies  das  beste 
Schiff,  welches  China  besitzt.   Es  hat  43üU  t  üe- 


Kriegsmarinen. 

placeinent.  läuft  23  Kn  und  hat  grossen  Kulilen- 
vorrat.  Die  Armierung  besteht  aus  2  2()  cm  K. 
10  12  cm  K,  12  4.7  cm  SK  und  5  Torpedorohren. 
Deutschland. 
Mitte  April  ist  der  kleine  Kreuzer  „Bremen" 
von  der  .Warinc  übernommen,  nachdem  die  Probe- 
fahrt von  Bremen  nach  Wilhelmshaven  gut  ver- 
laufen ist. 

Die  Kaiserliche  Werft  in  Wilhelmshaven 

ist  wieder  vorwiegend  mit  den  UmbauarbciScn  auf 
den  Schiffen  djr  „Brandenburg" -Klasse  beschäftigt 
Ausser  de:i  bereits  weit  vorgeschrittenen  Arbeiten 
auf  „Brandenburg"  nnd  „Weissenburg"  Sind  nun 
auch  die  Arbeiten  auf  „Kurfürst  Friedrich  Wilhelm" 
voll  in  Angriff  genommen  worden.  Schornsteine 
und  Kessel  sind  von  Bord  genommen.  Sehr  eifrig 
wird  auch  auf  dem  Kreuzer  „Irene"  gcarhcitcf ;  die 
aus  dem  Schiff  herausgenommenen  Kessel  werden 
in  der  Kesselschmiede  gründlich  repariert.  Das 
Tnrpcdnressorl  ist  mit  den  Arbeiten  zur  Instand- 
setzung der  Boote  ,Syr— ,'J5"  und  „Siü2"  „10-r 
beschäftigt.  Auf  fast  allen  Booten  sind  grössere 
Kesselreparaturcn  auszuführen. 

.Mit  der  jetzt  erfolgten  Indienststellung  des 
Linienschiffs  „Schwaben'*  ist  die  aus  .S  Schiifen 
bestehende  .. W!ttclsbach'*-Klas>c  volI/äMi^r  tjewnrJcn 

Der  grosse  Kreuzer  „Ersatz  Deutschland" 
steht  auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  in  Hamburg 

vor  dem  .Ablauf  und  wird  schon  im  Mai  schwimmen. 
Es  ist  der  äi;^:h^tc  moderne  Fanzerkreuzer  unserer 
Flotte  und  bildet  mit  dem  Schwesterschiff  .Roon" 
eine  eigene  Klasse,  die  gegenüber  den  PanzLrkreii7ern 
der  „Prinzen" -Klasse  wesentliche  Verbesserungen 
zeigt.  Die  l^anzerung  ist  in  der  Wasserlinie  und  am 
Bug  verstärkt,  die  Wasserverdrängung  nm  rund  500 1 
auf  9500  t  vermehrt  worden.  Die  Maschinenleistung 
stieg  von  17  000  auf  Uniof)  FS,  die  Geschwindig- 
keit auf  21  Seem.  Das  Schiff  zeichnet  sich  durch 
niedrige  Deckaufbauten  atis,  und  das  Ueberwasser- 
schiff  bietet  somit  den  feindlichen  Geschossen  eine 
geringere  Zielscheibe.  Der  um  das  ganze  Schiff 
sich  ziehende  Panzergürtcl  ist  tno  mm  stark  und 
verjüngt  sich  iiaeh  beiden  Fnden  „Frsat/  Deiitseli- 
land"  besitzt  4  11  ciu-K  als  Hauptartillerie.  Dazu 
kommen  noch  10  KS  cm-K,  12  8,8  cm-K  und 
10  3,7  cm-K.  Die  Besatzung  wird  552  Mann  zählen. 
Das  Schiff  soll  im  Hert»st  1906  veru'endungsbereit 
sein  f)ie  Anschlag>siinunc  im  Ftat  beträgt  1  .^..^Mill.iW. 
Die  Länge  ist  gegenüber  dem  „Friedrich  Karl"  von 
120  auf  123  ni.  die  Breite  von  19.6  auf  20.2  m 
gewachsen.  Der  Tiefgang  ist  der  gleiche  wie  auf 
, Friedrich  Karl",  7,33  m.  Das  Schiff  hat  3  Schrauben 
und  besitzt  1600  t  Kohlen.  Ausser  der  Besatzung 
von  .^."2  Mann  sind  noch  Einrichtungen  für  den 
Divis-iuiJsstab  vorliandcn.  Von  den  10  15  cm-S  K 
Stehen  6  in  gepanzerter  loo  mm  dicker  Kasematte, 
4  in  100  mm  dicken  Drehtürmen.  Die  Panzerung 
zwischen  der  Kasematte  und  dem  Qürtclpanzer  ist 
100  mm  dick.  Das  Panzerdeck  ist  oben  40  mm. 
an  den  Seiten  50  mm  dick. 
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Am  30.  April  lief  auf  der  Werft  der  Aktiengesell- 
schaft Weser  in  Bremen  der  Ictetne  Kreuzer  ,M*  vom 

Stapel  und  erhielt  den  Namen  „nünclien".  Der 
selbe  ist  ein  Schwesterschiff  des  kleinen  Kreuzers 
«Lfilwdc*.  (Besctireibung  s.  S.  630  d.  ScIiifRiau.) 

l-ür  den  Kreuzer  „Berlin".  dc?scn  Tnnfc  im 
Auftrage  des  Kaisers  der  Über  -  [iürgermeisier  von 
Berlin  vollzog,  beabsichtigt  der  Magistrat,  wie  ge- 
meldet, eine  Hhrengabe  von  5f)0(i  W  bei  der  Stadt- 
verordneten-Versammlung /u  beantragen.  Wie  wir 
hören,  soll  dieser  Betrag  der  Marineverwaltnng  oline 
besondere  Zweckbestimmung  überwiesen  und  ilir 
übertas«en  werden,  die  Summe  zur  Ausschmückung 
der  OFFiziersmessc.  zur  Beschaffung  von  Flaggen  usw. 
oder  zu  einem  sonstigen  Zwecke  zu  verwenden. 

Von  den  iltesten  Panzerschiffen  der 
Deiitscfien  Marine,  die  in  den  .lallten  i  sv.T  l  '^lA 
erbaut  wurden,  ist  mit  der  kürzlidi  erfolgten  .Ausser- 
dienststellung von  .Neptun*  das  letzte  aus  dem  ak> 
tivcn  r>icri>?t  j^eschiedcn.  Alle  stehen  Schiffe  haben 
keinen  militärischen  Wert  mehr.  Ls  handelt  sich 
itm  fblgende  Schiffe: 

„Kronprinz"  erb.  isf,:       .^767  t 

.Neptun"  (, Friedrich  Karl";  .  „  ihi,7  5'»7l  „  i 
, König  Wilhelm"   .    .    ,    .      ,  <)7.i4  , 

.Saturn"  (,Preussen''j  .  .  »  I87J  6Ö2I  , 
»Friedrich  der  Grosse"  ,  ,     .1874      6821  . 

.Deutschland"  ,    187 1  7645. 

.Kaiser"   „    1874       iiur>  „ 

Von  diesen  ist  „Kronprinz"  bereits  aui  der  leiste 
der  Kriegsschiffe  gestrichen,  ti  dient  heule  als 
stationäres  Maschinenschulschiff.  >N\  pnin  .Saturn" 
und  „Friedrich  der  Grosse"  fungieren  als  IJaienschiffc. 
während  „König  Wilhelm".  , Deutschland"  und 
.Kaiser"  vor  einigen  Jahren  in  die  Liste  der  Kreuzer 
versetzt  wurden,  unter  die  sie  nicht  gehören.  Die 
letztgenannten  beiden  ScliiFfc  waren  /war  \fir  einer 
Keilie  von  Jahren  wegen  Mangels  moderner  Kreuzer 
nach  Ostasien  gesandt,  aber  ausser  diesem  Berührungs- 
punkt besteht  keine  \'erhii;dun,L^  mit  der  Kreuzer- 
gattung. , Neptun  hat  bis  vor  einigen  Wochen  den 
Dienst  als  Torpedoversuchsschiff  ausgeübt.  .I<5nfg 
Wilhelm"  war  zulet^l  1S'>7  int  DiL-nsf ,  _Safiirn"  und 
„Priedrich  der  Grosse"  liefen  .stil  einem  .ialir/chiu  in 
Reserve.  In  Wilhelmshaven  hat  ..König  Wilhelm- 
sein Quartier  bezogen.  Die  sechs  übrigen  Schiffe 
liegen  abgerüstet  im  Kiefer  Hafen.  Nur  für  „Kron- 
prinz" hat  sich  bisher  ein  Verwendungszweck  ge- 
funden. Was  mit  den  übrigen  Schiffen  einst  ge- 
schehen soll,  ist  vollkommen  ungewisa. 

Ens:land. 

Die  Sloop  „Basilisk<<  ist  in  Chatham  in  Dienst 

gestellt.  ümVersitclie  mit  Apparaten  zurKotiien- 
ubernahmu  auf  See  anzustellen  und  ist  zu  diesem 
Zweck  dem  .\dmiralschiff  der  Kanalflotte  als  Tender 
beigegeben.  Der  jetzt  eingebaute  Apparat  ist  vom 
Hntjfinecr  (Jeutenant  Metcalfc  entworfen. 

"1  April  fand  die  gericlitlictie  Ver- 
handlung iibcr  den  Untergans  des  Unter- 
seeboots „A  statt.  Die  Kauptaussage  hatte  der 
Jnspekteur  der  UnterseebootsHotille  Kapitiln  Bacon. 


Dieser  sagte  aus:  Der  Schiffskörper  bestand  aus 
Stahl  und  war  für  einen  Wasserdruck  von  100'  er- 
baut.     Da.--   Hoof   hatte   kein   Sclinii.    das  .genügt 
hätte,  der  Gewalt  eines  Zusammenstosses  genügend 
Widerstand  zu  leisten.   Eine  Ptattform  (kein  Deck) 
t.Tüft  durch  da«  .i^an/c  f^oot.    Die  ganze  Verletzung 
des  iiuots  husdiräiikt  sicii  aut  den  oberen  Teil  des 
Kommandotur.-ns.    Das  Sehrohr  war  auf  die  St.'B.- 
Seife  niederi^ehiij^en.    Der  S;  - -Veiititaior  \vr»r  ge- 
brochen und  der  obere  Teil  dvs  Kuminanduturms 
leicht  eingedrückt.     Die  St.- B. -Seite  desselben  war 
eingebeult.   Die  entstandene  Leckage  ist  nur  so  kleiu. 
dass  das  Ausblasen  eines  der  beiden  Itellastlanks 
auf  jeden   I'al!  genügt  hätte,  um  das  P.  )iif  an  die 
I  Oberfläche  zu  bringen  und  so  das  weitere  Einlaufen 
I  von  Wasser  zu  verhindern.     Die  Besatzung  hat 
hierzu  aber  nicht  einmal  den  Wrsuch  j^eiiiacht.  da 
das  Absperrventil  geschlossen  und  der  Tank  noch  voll 
Wasser  war.   Die  ganze  Besatzung  muss  sofbrt  be- 
wusstlos  geworden  sein.    Wodurch   dies  aber  ge- 
schehen ist.  ist  nieiU  aufgeklart.    Naelr  .\iisiclil  vun 
Bacon  hätte  durch  das  Eindringen  von  Seewasser  in 
die  Akkumulatoren  während  der  Entladung  derselben 
Chlorgas  entstehen  können,  wodurch  die  Leute  erstickt 
wären.    Es  hat  den  Anschein,  als  ob  das  Boot,  um 
dem  zu  spät  bemerkten  herankommenden  »Berwick" 
auszuweichen,  im  Begriff  gewesen  ist  sich  tiefer  zu 
versenken,  ducli  hierbei  noch  gerade  iibcrsegelt  ist. 
Warum  der  .Bcrwick"  erst  so  spät  gesehen  ist.  ist 
auch  nicht  au^klArt.    Das  Sehrohr  hat  einen  Ge- 
sichtswinkel  von    45"    und    niuss    überdies  alle 
10  Minuten  einmal  gedreht  werden,  was  durch  einen 
kleinen  IZlektromotor  geschieht.    Verletzungen  hatte 
nur  der  im  Turm  befindliche  Kommandant  erhalten. 

Am  14.  April  ist  der  Torpedobootszerstörer 
Wellend**  bei  Yarrow  vom  Stapel  gelaufen. 

Engineering  vom  22  April  meint,  das.-  man  l^ei  den 
nächsten  Torpedobootszerstörern  wieder  auf  27  Kn 
Geschwindigkeit  heraufgehen  würde,  da  die  25^^«  Kn 

der    jetzt   ini    Ran   befindlichen   Schiffe  für  einen 

Torpedobfi')ts?ersi(irer       wenit?  wären. 

Der  Aufkläruiigskreuzer  „Sentinel**  ist 
am  i<>.  April  bei  Victors  in  Barrow  abgelaufen* 

Die  HauptabmessunRcn  sind: 

Länge  zw.  Perp.  3(iO' 
Breite  •  4(r 

Tiefgang  14'  2" 

Deplacement  2420 1 

Armierung:  lo  i-  ibs  S  K 
»  3  Ibs  S  K 
2  18"  Torpedorohre. 

Das  Pänzcrdcck  schützt  die  Maschincnaniage. 
Ruderraum  und  Munitionskammem  und  ist  oben  ^/«", 
an  den  Schrägen  1 '/_."  dick. 

Dicke  des  Kommandohirms  3''  (Kruppstah). 

ungehärtet) 

Geschwindigkeit  2rt  Kn 

IPS  170()(» 
Kohlenvorrat,  normal      Lid  t 
maximal    370  t 
Aktionsradius  bei  10  Kn  5000  Secra. 
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Der  Kieuzer  hat  cnieii  \  urijiasi  zu  Signalzwccken 
und  ist  für  Funkentclcgraphic  eingerichtet,  l'ntcr 
dem  Oberdeck  ist  ein  Munitionsgang.  Die  Boots- 
ausrüstung enthält  10  Fiootc,  darunter  ein  32' 
Dampfboot. 

Besatzung  28b  Mann. 

Die  Maschine  beslelit   aus  2  vterzylindtigen 

Dreifach -n\p;insii  ms  maschim'n. System  Si.'hlick-T\v  ecdy. 
welche  hinten  durch  Stalilgussträgcr,  vorn  durch  gc- 
drehteOussstabisaulengetra^werden.  Die  Schrauben- 
flügel (.Vi  und  die  Schranhcnnahe  sind  aus  Bronze. 
Die  12  Kessel  sind  von  Vickcrs  Express-Typ  und 
stehen  in  .\  Abteilungen  und  werden  forciert  bd  ge- 
schlossenen Hci^räiimen. 

Der  geschützte  Kreuzer  l.  Kl.  „Terrible"  i^t 
18  rionate  hing  im  Umbau  bei  Brown  iS:  Co. 
gewesen.  Derselbe  hat  hierbei  4  weitere  15.2  cm  SK 
in  Kasematten  erhalten,  so  dass  er  jetzt  16  besitzt. 

Das  Torpedokanonenboot  „Karrakatta**  des 
australischen  Geschwaders  soll  in  Plymouth  neue 
Wasserrohrkessel  erhalten. 

Zu  der  im  Auftrage  der  Admiralität  in  Chatham 
abgehal'  •!  ••'  Versteigerung  unbrauchbar  ge- 
wordener Kriegsschiltc  Ii  alle  sich  eine  ansehn- 
liche Anzahl  von  Interessenten  eingehinden.  darunter 
auch  Vertreter  ausländischer  Firmen.  Interessenten 
von  nicht  englischer  Nationalität  wurde  der  Zutritt 
zu  den  Dockyards  verwehrt.  Mit  Ausnahme  der 
Kriegsschiffe  „Daphne'.  .Swallow"  und  .Icarus" 
wurden  keinerlei  besondere  Bedingungen  hmsichtlich 
des  Abbruchs,  des  Wcltcrv  L-rkains  an-  Ausland  oder 
an  eine  der  kriegführenden  iV\ächtc  gestellt,  doch 
wurden  die  Käufer  der  genannten  i  Schiffe  verpflichtet, 
den  .\bbrurh  innerhalb  .lahresfrist  vorzttiuhmrn  itnd 
die  .Waschificn  und  Kessel  total  unbranclibar  zu 
machen,  um  deren  weitere  Verwendung  zu  verhüten. 

Das  I«7()  erbaute  Kriegs- cii -ff  .BcUeisIc"  uurde 
für  H()()0  £  von  .1.  B.  üarnhani  ui  London  ei  wurben. 
Das  IH52  erbaute  Lastschilf  „Wellington"  ging  zum 
Preise  von  8J5ü  £  an  H.  Castle  &  Sons.  Ltd.  in 
Erith  über.  Dieselbe  Firma  erstand  auch  das  1R60 
erbaute  riaggsdiiff  .. Alj^icrs"  lur  'l^Sm  £,  d;is  l^.ss 
von  Holz  erbaute  Kriegsschiff  „lidgar"  (5117  Tonnen 
Deplacement)  ffir  5100  £  und  das  1854  von  Holz  er- 
baute Schiff  „Hannibal"  für  4.S(H)  £.  Die  Kanonen- 
boote „Biter"  und  .Pet".  sowie  der  Kutter  „Beatrice" 
gingen  für  3^)5  £.  400  £,  resp.  200  £  an  die  Firma 
Cooke  über,  und  die  Schaluppt  n  . Daphne".  „Swallow" 
und  „Icarus"  für  4o.so  £,  4tjuu  £  resp.  .V)0()  £  an 
J.  i\k.  Causland  &  Sons  in  Portoferry.  Das  Holz- 
schiff „Forte"  wurde,  da  das  Höchstgebot  nur  2750  £ 
war.  zurückgezogen. 

Itii-  viclf  klKn  Klagen  in  der  Presse  über  zu 
geringe  Wirkung  der  bei  den  Neubauten  noch  ge- 
brSucblichen  I5cm-SK  sind  in  der  Admiralttit  be- 
herzigt und  zwar  'ist  bei  den  Panzerkreuzern. 
Die  4  neuesten  ,,Achilles%  „Warrior**,  „Co&h" 
rane**  und  „NaUP<von  l3S50t  Deplacement  und 
22  Knoten  Geschwindigkeit  sollten  ursprünglich 
4  2.1  cm,  10  15  cm  und  20  7.0  cm  S  K  erhalten. 
Die  10  15  cm  SK  sollten  14'  über  Wasser  stehen. 
Statt  deren  werden  4  19  cm-S  K  ein  Dock  höher 


aufgestellt,  22'  überWasser.  Auf  -Duke  Edinburgh" 
und  „Black  I'rince"  lässt  man  aber  die  10  LS, 2  cm 
S  K  stehen.  Ja  sie  im  Bau  bereits  zu  weit  fortge- 
schritten waren. 

Ferner  ist  eine  ähnliche  .Acnderung  für  die 
„Devonshlre'*-Klasse  <  i<»7U0  t.  23  Kn>  verfügt. 
Bislang  bestand  die  Armierunjj  aus  2  IQ  cm.  10  15  cm, 
2  7. Ii  cm,  1  l.T  cm  -  S  K.  .Statt  der  vonlercn 
beiden  übereinander  befindlichen  15  cm-S  K-Kasematten 
werden  2  19  cm-S  K  eingebaut  in  Höhe  der  oberen 
Kascitiatfe, 

Mitte  .April  lief  bei  Varrow  ein  Flusskanonen- 
boot  wWtdgreon'*  ab.   Dasselbe  ist  160'  lang. 

24' «v"  hrcit  und  hat  hei  40  t  Ausrüstung  2«J"  Tief- 
gang. Die  beiden  Sehrauben  laufen  in  Tunneln  nach 
Varrowschcn  Patent.  Auf  der  jetzt  abgehaltenen 
Probefahrt  wurden  13  Kn  Geschwindigkeit  über- 
schritten. 

Prankreich. 

Der  neue  EtatSVOranschlaj^  für  1905  ver- 
langt 2()0  Mill.  M. 

Eine  Probefahrt  des  „Cond^  mit  20  500 1  PS 

hat  nach  ;  I  Stunden  wegen  lecker  Kondensatoren 

abgebjuehen  werden  müssen. 

In  Grenclle  soll  eine  SchleppanstalC  für 
Schiffsmodelle  erbaut  werden.  Die  Wasserbau- 
arbeiten sind  bereits  vergeben.  l:s  sind  272  OOiMt. 
für  dieses  .lahr  dafür  ausgeworfen.  Im  ganzen  soll 
die  Anlage  49S  OUO  M.  kosten.  Die  Versuchsanstalt 
war  bereits  für  I002  bewilligt.  Die  Vorarbeiten 
haben  so  lange  1 

Die  Verfrachtung  der  Unterseeboote 
,Prot4"  und  „Lynx"  auf  dem  «Foudre*  Ist  sehr  gut 
vcr  sich  tjt'gangen.  Die  Boote  wiegen  oh  t.  Zum 
Ausladeil  der  Boote  in  Saigon  hat  der  „Foudre" 
einen  besonderen  Krahn  niitgennim;un 

Der  T(irpedoh(ntts7erst"'rer  ..Balliste"  hat  die 
Probefahrten  beeiiUci  und  ,ki  Kn  erreicht. 

Niederlande. 

In  .Amsterdam  ist  ein  Küstenpanzer  vom 
Stapel  gelaufen  und  hat  den  Namen  nTrOmp**  er- 
halten.  Die  Hauptangaben  sind: 

Lange  101  m 

Breite   15.2  m 

Tiefgang   5.7  m 

Deplacement   5300 1 

Höhe desNickelstahlpanzers  I m (i „i m un( t 
Dicke  „  ,  I5U  mm  mittschitts. 

100  mm  an  den  End. 
..  Kommandolurms     2?>0  mm 
,.  Panzerdecks  .    .     5u  mm 
()  ^  arrow-Kessel  liefern  den  Dampf  für  7000  iPS. 
Umdrehungen  p.  Min.  .   .  \so 
Kohlenvorrat,  norm.     .    .    54 o  t 
ma.\.  .  "1)5  t 

Armierung:  2  24  cm  SK  in  25  cm  dicken  barbetten 
4  15  cm  S  K  hinter  Schilden 
8  7,5  cm  S  K 
4  3,7  cm  S  K 

3  Unterwasser-Torpedorohre. 
Besatzung:  21  Offiziere,  420  Mann. 
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Vereinis^te  Staaten. 

Man  inadit  in  Anierika  zurzeit  Versuche  mit 

einem  21"  Torpedorohr,  welches  l)ci  nur  2.'  K'ii 
Oeschwindigiceit  einen  Aktionsradius  von  4000  Yards 
ertialten  soH.   Auf  den  im  Bau  beRndllchen  Kreuzern 

soll  bei  den  einzubaueTitlcn  1  s  "  Rohren  darauf  Wert 
gelegt  werden,  dass  sie  spater  durch  die  21"  Rohre 
ersetzt  werden  können.    *The  Eng.  v.  15.  4.  04.) 

Die  3  jetzt  bewilligten  Schlachtschiffe 
sollen  folgende  Abmessungen  erhalten: 

Länge  ,   456'  4* 

Breite   76'  8* 

Höhe   46' 

Tiefgang   24*  6* 

Deplacement   16  0001 

Ein  Kofferdamm  von  7'  Höhe  und  30"  Breite 
scliützt  die  Wasserlinie.    Derselbe  liegt  auf  dem 

Panzcrgürfcl. 

Heizfläche  der  12  Wasser- 

rohrltessel     ....   46750  q' 
Rostflächc  der  12  Wasser- 

rohrkessel      .    ,    .    ,     1100  q' 
Dampfdruck  p.  q"  .    .    .       265  ib 
üeschwindigkeit     ...         1«  Kn 
Zylinderdurchmesser    .    .    .^2'      53",  iXö  1 " 

Hub  4H"' 

Umdrehunjjen        .    .        !  ' 

Der  kleine  Kreuzer  „Donver"  maclite  anfangs 
April  eine  neue  Probefahrt  und  erreichte  nur  1')."  Kn. 

statt  17  Kn.  Aehnlivli  wie  die  Sclnvesterscltiffc  wird 
er  mit  dieser  geringem  (.k-scliwindigkcil  abgenommen 
werden. 

The  .Marine  Review  gibt  eine  nähere  Beschrei- 
bung der  jetzt  begonnenen,  vor  einem  Jahr  bewilligten 
Schlachtschiffe  „Jdaho''  und  ,^l5SUsippl**.  Die 
Hauptangaben  sind  folgende: 

Länge  der  Wasserlinie    .    .    .  375' 

Breite  77' 

IX-pIaLetiRiu  f.lr  Probefahrten  .    i.^ooo  t 

1  ici^aii)^  hierbei  27'  l'/s* 

Kohlcnvorrat  hierbei  ....    600  t 
Speisewasser\'orrat  hierbei  .    .     40  t 
Gesamt-KoWenvorrat     .    .    .  I750  t. 
Bei  der  Siihniission  der  Schiffe  erhielt  Cramp  den 
Zuschlag  am  15.  1.  04  für  beide  Scliiffc.   Diel  icfcr- 
zeit  beträgt  .18  und  40  Monaic.    l  ür  jeden  lag 
verspäteter  Ablieferung  sind  im  ersten  Monat  300  Doli., 
spiterhin  ouü  Doli,  zu  zahlen.   Erreichen  die  Schiffe 
nicht  die  Geschwindigkeit  von  1 7  Kn.  so  sind  bis 
Hv'';.,  Kn   lOfKui  Dull..  bis  .SO  000  Doli.  Kon- 

ventionalstrafe zu  bezahlen.  Unter  löVa  Kn  kann 
die  Abnahme  verweigert  werden. 

In  der  äusseren  Erscheinung  fällt  auf.  dass  der 
vordere  Turm  ein  Deck  höher  steht  als  der  hintere. 
Der  Mast  hat  eine  Geschützmars,  eine  Scheinwerfer- 
ptatiform  und  eine  Signalraa. 

Steuersteilen  sind  auf  der  oberen  Briicke.  im 
Kommandotunn.  im  Befchlsübermittlerraum  (Zentral- 
kommandostellei  und  ini  Radeiraum.  Dort  ist  auch 
ein  Handsteuer. 


S'orn  und  iiintcii  sind  ic  ein  Barbcttuturni  für 
{e  2  30^  cm  S  K.  an  den  4  Ecken  der  Aufbauten 
4  Türme  mit  \t  2  20.3  cm  S  K.  Alle  0  Türme 
sind  elliptisch,  ausbalanciert,  elektrisch  und  mit  der 
Hand  zu  betreiben,  und  direlct  über  den  Munitions- 
kamniern. 

Ausser  diesen  Geschützen  sind  8  1 7.8  cm  S  K, 

getrennt  durch  1  "  Splilterselioffe  im  Oberdeck  aut- 
gesteilt.  Die  Geschütze  können  so  weit  zurückgezogen 
werden,  dass  sie  nicht  über  den  Seitenpanzer  hin- 
ausragen. 

Die  .Armierung  wird  vervollständigt  durch  2  1«" 
Torpedorohre  und  eine  starke  Sekundär-Batterie.  Höhe 
des  Wasserlinienpanzers  3".  Dicke  desselben  auf 
244'.  Länge        sich  nach  vorn  auf  4"  verjüngend. 

Dicke  der  l^zerquerschotte  7" 

des  Aufbaiipnnzcrs  .  7" 
„  der  Querschotte  .  .  7" 
^     .   12''BarbettcTünne  10' ."vorn  u.  seitlich 

7'/»"  hinten 
„    1 2  "  Drehtürme     1 2  *  vom.  R  "  seitlich 
„    Decken  derselben  2';," 
n     „  »"Barbetten.   .   6  "vorn.  4"  hinten 
.  8*  Türme    .   .   ö'/«*  vom,  6  hinten 
,    h  "  Turnideckcn  2" 
n    des  Koramandoturms 
n     m  .     Rohres  6" 

der  Torpedoslationen  2'j" 

Das  Panzerdeck  läuft  durch  und  besteht  im 
horizontalen  Teil  «us  Vs"  Stahlpatte  mit  1*  Nidtel* 
Stahlbelag,  an  den  Schrägen  mit  2"  Nickelstahl- 
belag. 

KofferdSmme  mit  Zellulose  gefüllt  laui^n  um 

dn?  j^an?e  Schiff    Die  Munitiottskammem  sind  gut 

durch  Lufträume  isoliert. 

IPS   10000 

l'mdrehnn_t!;en   .        .  120 
Dampfdruck  ip  H  D  Z  .    250  Ibs  p.  q" 
Cylkiderdurehmesser  .      25'/:;.  52  und  69* 

Kolbenhub 

H  Wasserrolirkcssel  stehen  in  4  .Abteilungen. 
Heizfläche    ....  32040  q' 
Roslfläche    ....      Ity»  q' 
Rostlänge    ....  7' 
QröSSte  Luftpressung 

im  Heizraum        I  " 
HAhe  der  beiden 

Schornsteltie  '.i-i'' 
Alle  Damph-ohre  von  mehr  als  i'/^"  Durch- 
messer und  von  Stahl. 

Kühlfläche  jedes  der  beiden  Kondensatoren    6960  q ' 

„    Hilfskondensatoren  380  q  ♦ 
„  ,     ,       ..    Dvnamokondensat.  o.=so  q' 

Die  Bismaschine  von  3  t  Leistung  p.  24  Std. 
wird  elektrisch  hetrieben.  Die  Widainpferanlage 
besteht  aus  .>  Lvaporatoren  undZubchur  iui  lo.sooGall. 
Wasser  p.  Tag. 

Die  Ventilatoren  sollen,  wenn  möglich,  Turbinen- 
antrieb erhalten. 

Die  elektrische  Primär-Anlage  enthält  s  HiOKihi- 
watt-A\ascl).  von  1 25  Volts  in  2  Räumen.  Sie  speisen 
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die  Innenbelcuchmng  mit  über  loito  Glülilampcn. 
10  Hogenlarnpen  für  Maschinen-  und  Heizriiiime. 
5  Scheinwerfer,  h  Turiiidrefimotorcn.  h  '  ,  P  S -Ven- 
tilatoren, öO  '  |_,  P  S  Acnlilatoren.  H  '  PS-Ven- 
lilatorcn.  ferner  i.l  (jebläse  für  die  Schiffs  Ventilation 
von  Ii4  ;^'>(t  ch'  minutücher  Luftförderung. 

An  houicji  ^llld  vuriianden:  2  -)U'- Dampfboote, 
2  33'-Rudcrboote.  4  .U) '-Ruderboote.  ,?()'-\VhaIe- 
boote,  I  .^(»'-Qig.  2  38 '-Kutter.  2  30'-Ditigies. 
4  kleinere  Boote 

Die  Besatzung  besieht  aus  7 1  Köpfen. 


Die  Gewichte vcrfciUmg  ist  folgende: 
Kanonen,    1  orpedorohre,   Aufzüge,  Art.- 

Ausrüstung   849,3  t 

Munifinn  7\i  -'  ,  aufgefüllt    ...  342,2  ^  i 

Maschinenanlage    mit   Wasser    in    den  j 

Kesseln.  Rohrleitungen  und  S  orräten  1010  | 
Maschineninventar  (von   der  Regierung 

zu  liefern»      .........  4U     ,  , 

Speisewasser   40  | 

Kohlen,  normal   6(>n  „ 

Boote  und  Ausrüstung   M  „ 

Masten  und  Rimdliolzer   14  , 

Ausrüstung  mit  Ankern,  elektr.  Anlage 

und      Vorräten   324,4  . 

Verschiedener    Proviant    und  Wasser. 

^/a  Ausrüstung   7  7.2  p 

Vorräte,  Kleider   124,8 , 

Offiziere.  Mannschaften  mit  F-ffcalc:!  92.<i  „ 

Panzer.  Holzhinterlage,  Bul/en.  /.clluluse  3323    .  ) 


Bei  einer  Scfiiessübung  gelang  es  auf  dem  \ 


FBAU  _  l^«-  i'i 

l.iiiicnsciun  „Alabama",  mit  den  l.V  Turmgeschützen 
eine  Feuergeschwindigkeit  von  40  Sek.  zu 
erreichen.  Die  Turmexplosion  auf  dem  Linien« 
schiff  „Missouri''  scheint  übrigens  auch  die  Folge 
einer  bis  zur  groben  Fahrlässigkeit  gesteigerten  Sucht 
in  der  Erreicliung  grosser  i-euergeschwindigkeit  zu 
sein.  Nach  einem  Bericht  trug  sich  der  Unfall 
folgendermassen  zu  :  Das  linke  zwölfzöllige  Geschütz 
im  Achterdeck  -  Turm  sollte  mit  200  Piund  Pulver 
geladen  werden.  Dabei  wurde  das  Pulver  durch  die 
heissen  Gase  des  vorhercehenden  Schusses  entzündet. 
Man  hatte  also  dem  Rohr  keine  Zeit  zur  Abkühlung 
{gelassen.  Die  fixplosion  der  einen  Kartusche  ent- 
zündete ruiLii  vier  anJerc  IxTcitstehende.  Die  erste 
lixplosion  hatte  nicht  dui!  l  ud  aller  Unii^ekommenen 
verursacht,  die  auj^enschcinlich  aus  dem  Turm  her- 
aus zu  gelangen  suchten,  als  die  zweite  £xpl<»ion 
erfolgte  und  weitere  Opfer  forderte.  Die  zweite  Ex- 
plosion fand  ii.ir  \ve:ii  ;e  Fuss  entfernt  von  der 
grossen  Pulverkammer  statt.  Die  durch  die  Explosion 
entwickelte  Hifrc  war  so  gross,  dass  die  Messin;;- 
KCficnstände  im  .^^;l4a'ill  anschmolzen  und  das  Hisen- 
werk  sich  bog.  Die  Üfiiziere  der  „.Missouri"  ^:ebLn 
als  Ursache  des  Un<.;likks  an.  dass  der  Wind  einen 
Teil  der  aus  der  .Wünduni;  schlagenden  Flammen  in 
das  Kohr  zurücktrieb,  als  gerade  eine  neue  Ladurn: 
Pulver  einiieführt  wurde.  Das  Marinedepartement 
LTk'ürt.  (la'^i  d\c  liliLTtrichene  Feuerschnelligkeit  bei 
den  SiliJc.-'tiihu'i^en  wiederholt  abfällii;  beurteilt 
wurde,  und  dass  alle  Offiziere  und  Mannschaften 
der  Schiffe  auf  die  dadurch  drohende  Gefahr  auf- 
merksam gemacht  worden  sind. 


Patent-] 

Kl.  65a.  No.  1.^0  2.S().  Hinrichtung  zur  | 
l'cbernahme  von  Kohlen  aüf  See  vr>n  Schiff  i 
zu  Schiff.    I".  P.  Dur.bar  in  liros.s-l.ichtectcldc-Ost.  j 

Bei  der  neuen  Vorrichtung  ist  Voraussetzung.  ; 
dass  auf  dem  Kohlenvorratsschiff,  von  welchem  während  | 
der  Fahrt  ein  anderes  Schiff  bekohlt  werden  soll,  i 
ununterbrochen  aus  dem  Raum  Kohlen  in  einen  z.  B. 
auf  einem  Mast  oder  Schacht  s  angeordneten,  hoch-  | 
gelegenen  Behälter  b  mit  irgend  einer  beliebigen  Hebe-  | 
Vorrichtung  gefördert  werden.   Wie  es  bei  fast  allen 
auf  See  während  der  Fahrt  zu  benutzenden  Be-  j 
kohinngsvorrichtungen  geschieht,  soll  das  Kohlen-  | 
vorratsschiff  das   andere  schleppen  oder  von  ihm 
geschleppt  werden.    Zum  Transport  der  Kuhlen  von 
Schiff  zu  Schiff  wird  ein  breites  Band  ohne  Bnde  f  | 
benti(?t.   welches  auf  beiden  .Schiffen  über  passende 
I  üliruiigsscheiben  r,  k  läuft  und  auf  dem  Kolilen- 
vorratsschiff  so  unter  dem  Behälter  b  \orbeiführt. 
dass  aus  diesem  die  Kohlen  durch  verschliessbare  \ 
Oeffntingen  ununteri>rochen  in  einem  gleichmässigen  | 
Strom  darauf  fallen  können.     l'm  die  .Menge  der 
so  auf  das  Förderband  fallenden  Kohlen  regulieren  j 
zu  kAnnen.  sind  die  Oeffnungen.  durch  weldie  letztere  f 
hindiiri;l:fallcr..  mit  r.-jch  unten  /i;  öffnL-iulen  D'ippel- 
klappen  versehen,  welche  so  miteniandcr  gekuppelt  i 


Bericht. 

sind,  dass  sie  durch  einen  Schneckenradantrieb  mehr 
oder  weniger  tn-nffnet  werden  können  I:insprechend 
der  in  der  Zeileiiilieü  herunttnaller.den  Kulilcnmcngc 
wird  das  F-örderband  mit  einer  bestimmten  Ge- 
schwindigkeit derart  bewegt,  dass  der  mit  Kohlen 
belastete,  zweckmässig  obere  Trum  nach  dem  zu 
bekohlenden  Schiff  läuft,  während  der  unbelastete 
Trum  zu  diesem  zurückführt.  Zum  Bewegen  des 
Förderbandes  wird  zweckmässig  eine  der  Föhrungs- 
scliciFun  r  Iienut/t.  welch;  auf  irgend  eine  passende 
Weise  angetrieben  wird.  Damit  die  Kohlen  während 
des  Transportes  nicht  von  dem  Förderbande  herunter- 
frillcn  Mler  bei  einem  etwaigen  Hintauchen  in  das 
Wasicr  nicht  fortgespült  werden,  wird  es  auf  den 
Führungsscheiben  so  geführt,  dass  es  zwischen 
seinen  heii!cn  Kanten  inuKienarti.L;  ü.ich  nnien  iliireli- 
hangi.  Zu  diesem  Z\\ci.k  sind  in  :-eniL'  Kanten 
Taue  eingenäht,  so  dass  dicke.  wulsiart:;'e  Ränder 
entstehen,  welche  sich  in  dazu  passende  Hillen  der 
Pührungsscheiben  einlegen  und  so  dafür  sorgen,  dass 
die  richtige  Lage  des  Förderbandes  und  sein  mulden- 
artiges Durchhängen  immer  gesichert  bleibt.  In  ge- 
ringer Entfernung  von  der  Stelle,  wo  die  Kohlen  auf 
das  l'örderband  fallen,  sind  zwei  horizontal  litL^cn^^e 
Rollen  I  so  angeordnet,  dass  zwischen  ihnen  die 
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Rinder  des  Bandes  hindurchführen  und  auf  die^e 
Weise  dicht  aneinandergedrückt  werden,  um  so  die 
Bildung  der  angestrebten  Muldenform  zu  unter- 
stützen. Kür  den  Fall,  das  ein  völliges  und  womög- 
lich dichtes  Einschliessen  des  zu  fördernden  Materials 
gewönscht  wird,  kamt  das  Förderband  audi  schlauch- 
arti}^  geschlossen  werden.  Dies  soll  dadurch  ge- 
schehen, dass  nach  dem  Passieren  der  horizontalen 
Scheiben  I  unmittelbar  hinter  diesen  von  Hand 
Klaniiiiern  fiber  die  Ränder  des  Förderbandes  so 
gelegt  oder  ev.  geschlagen  werden,  dass  ein  dichtes 
Aneinanderpressen  der^ben  stattfindet.    Ixst  Her- 


stellung eines  möglichst  dichten  Verschlusses  des 
dadurch  hergestellten  Schlauches  soll  noch  ein 
Dichtungsstreifen  n  zwischen  die  Rinder  des  Förder- 
bandes gelegt  werden.  Dies  geschieht  dadurch,  dass 
der  Dichtungsstreifen  n  sich,  nachdem  er  zunächst 
mit  seinem  Ende  von  Hand  zwischen  die  Rollen  I 
bezw.  die  Ränder  des  Bandes  f  geführt  und  ein- 
geklemmt ist,  selbsttätig  von  einer  Trummel  .\,  auf 
welche  er  aufgewickelt  ist.  In  demselben  Masse  ab- 
wickelt, wie  das  Förderband  fortschreitet.  Vor  der 
Hntladcstelle  auf  dem  zu  bekohlenden  Schiff 
sind  gleiche  Rollen  1.  wie  auf  dem  Kohlenvorrats- 
scbiff  vorgesehen,  und  vor  diesen  ist  eine  Vorrichtung 
angeordnet,  durch  welche  die  auf  das  Förderband 
aufgesetzten  Schliessklammern  abgestreift  werden. 
Damit  die  Kohlen  an  der  Entladestelle  alle  von  dem 
Förderbande  herunterfallen.  ISuft  letzteres  vor  den 
hier  angebrachten  Fiihrungsscheiben  über  eine  verti- 
kal stehende  Holle,  welche  in  solcher  Höhe  gelagert 
ist.  dass  durch  sie  die  Mitte  des  Förderbandes  nach 
oben  durchgedrückt  wird,  und  somit  die  Kohlen 
nach  beiden  Seiten  herunterfallen  müssen. 

Kl.  65a.  No.  150  571.  Stockloser  Anker  mit 


1 " 

\ 

1 

zylindrischem   Kopf.     Duisburger  Kettenfabrik 

H.  D  Hone  in  Duisburg. 

.Mit  der  neuen  Konstruktion  wird  der  Zweck 
verfolgt,  bei  .Ankern  mit  beweglichen  Flügeln  und 
zylindrischem  Kopf  die  Oeffnung  aa  in  letzterem, 
wddie  vorhanden  sein  muss.  um  dem  Ankerschaft  s  das 
Drehen  im  Kopf  k  zu  LTmriij;!;cben.  s<i  zu  ver- 
scbtiessen,  dass  das  üindringen  von  Schmutz  mög- 
lichst verhindert  wird.  Auf  den  Ankersduft  ist  des- 
halb ein  Vcrschlussstück  v 
aufgestreift,  welches,  wenn 
die  ganze  Einrichtung  zu- 
sammengesetzt ist.  den  zylin- 
drischen Kopf  so  weit  dicht 
umschliesst  dass  beim  Aus- 
schlagen bis  zum  grössten 
möglichen  Winkel  die  Oeff-  ^ 
nung  a  a  noch  geschlossen 
bleibt.  Um  den  Anker  zu- 
sammenzusetzen, ist  an  der 
Unterseite  des  Kopfes  ein 
durch  eine  Platte  zu  ver-  - 
schliessender  Schlitz  von 
solcher  Länge  und  Breite  vor- 
gesehen, dass  der  Schaft 
samt  den  an  ihm  angebrach- 
ten Drchzapfcn,  nachdem  das  Verschlussstück  v 
auf  den  Kopf  aufgesetzt  ist,  von  unten  hindurch- 
gesteckt werden  kann.  Nach  dem  Durchstecken  wird 
das  \  crschlussstück  v  am  Schaft  befestigt  und 
dieser  gegen  Zurückziehen  dadurch  gesichert,  dass 
unter  dem  Drehzapfen  Bolzen,  gegen  welche  sich 
dieselben  dicht  anlegen,  durch  den  Ankerkopf  quer 
hmdurchgesteckt  werden. 

Kl.  ,31c.  .\o,  I.=i0  2ii7.  \'erfahren  zur  Her- 
stellung von  Qussformen  und  Kernen.  Max 
Kfiller  in  Charlottenburg. 

Wenn  man  Gussformen  aus  sogenannter  A^asse, 
d.  h.  einer  .Mischung  von  Gips,  Sand,  Schamotte 
oder  dergl.  herstellt,  so  müssen  dieselben  der  er- 
forderlichen Haltbarkeit  beim  Glühen  wegen  eine 
beträchiiiche  Wandstärke  haben,  und  überdeni  werden 
durch  das  Glühen  die  Kosten  wesentlich  erhöht. 
Zugleich  ergibt  sich  der  üebelstand.  dass  leicht 
Vcrzernmgen  und  Risse  entstehen  und  dass  die 
Luftdiirchlässigkeit  für  manche  Güsse  eine  unge- 
nügende wird.  Um  diese  Uebelstände  zu  vermeiden, 
soll  nach  der  vorliegenden  Erfindung  in  der  Weise 
verfahren  werden,  dass  man  auf  das  .Modell  eine 
dünne  Schicht  Masse  (Mischung  aus  Gips,  Sand, 
Schamotte  oder  detgl.  auftrigt  oder  mit  flllfe  einer 
Kappe  aufgiesst  imd  und  dann  diese  mit  einer  festen, 
luftdurchlässigen  Finhettung,  z.  H.  in  Formkästen  auf- 
gestampftem Formsand  umgibt.  Hierauf  wird  nach 
dem  einfachen  Trocknen  die  .Masseschicht  zwecks 
Erzeugung  der  nötigen  Gasdurclilässigkeit  einlach 
mittels  einer  Lötlampe  oder  Holzkolilcnfeuer  oder  dergl. 
geglüht,  was  wegen  der  dünnen  Wandung  der 
Schicht  in  kürzester  Zelt  möglich  ist.  —  Eine  grosse 
Gasdurclilässigkeit.  ohne  dass  überhaupt  ein  (ilühen 
notwendig  wird,  lässt  sich  auch  dadurch  erzielen,  dass 
solche  Bestandtdie,  wie  z.  B.  Infusorienerde,  bei- 
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gemischt  werden,  die  entweder  einen  grossen  Teil  1 
der  zum  Anrfihren  der  Masse  erforderlichen  FIüssik-  | 

keil  aiifsaii.ucn.  welche  dann  durch  Wärme  verdampft 
werden  Icann.  oder  wclciie,  wie  z.  B.  Harz.  Kuhien- 
staub  oder  dergl..  in  festem  oder  {^Ifistem  Zustande 
der  Mischiini:;  hcitjeffifjt.  durch  Wärme  verdampft 
oder  durch  Losun^smillcl  oder  Säuren  wieder  entfernt 
werden  können.  Bs  bleiben  infolge  dieses  V'or- 
}.::iMv;c>  /ahlreiche  kleine  Unhlräume  zurück,  welche 
naturyema.ss  eine  '^rosse  (jasdurchiässigkcit  bedingen. 
—  Zur  Her.stellun^  von  Formen  ffir  Massenartikel 
kann  endlich  in  der  Weise  verfahren  werden,  dass 
die  oben  erwähnten  Kappen  —  Einbettungen  —  aus 
Metall  oder  dergl.  bestehen.  wiIlIk.  üWr  Jas  WiJcll 
Restellt,  einen  der  Stärke  der  Schicht  entsprechenden 
Raum  über  dem  Modell  freOassen,  so  dass  in  diesen 
die  Masse  zur  Bildung  der  Oossform  eingössen 
werden  kann. 

iClasse  8le.  No.  150  144.  Schwimmender 
Speicher,  .lohn  Ridley  Tcmpcrley  und  Joseph 
Temperley  in  London. 

Diese  Erfindung  behandelt  eht  Rdirzeug,  welches 
unter  dem  eigenth'chen  i.aderaum  einen  vollständig 
durchgehenden  freien  i^aum  besitzt,  in  welchen  man 
durch  verschliessbare  Schüttöffnungen  oder  Rinnen  x  x 
Körner-  oder  Kohlenladung  ablaufen  lassen  kann,  nm 
auf  diese  Weise  Säcke  oder  sonstige  ßchältcr  auf 
sdinelle  Weise  zu  fOHen.  die  dann  mit  passenden 
hMievorrichtuni^en  weiter  geschafft  werden.  Das 
Neue  bei  der  Erfindung  liegt  darin,  dass  entweder 


in  iIli  \'itte  des  Schiffes  oder  an  jeder  Seite  nüxn 
dem  Laderaum  ein  von  hinten  bis  vom  durchgehen» 
der  freier  (lang  r'  vorgesehen  ist,  welcher  mit  dem 
unter  dem  Laderaum  m  liegenden  freien  Raum  in 
offener  Verbindung  steht,  so  dass  die  hier  gefüllten 
Säcke  usw.  in  ihm  bdiufs  LAschens  frei  aufgewunden 
werden  können,  zu  welchem  Zweck  oben  auf  dem 
i-ahrzcug  zweckmässig  sogenannte  Temperley-Krane 
fahrbar  angeordnet  sind.  —  Selbstverständlich  besitzt 
dieses  l"alir/cni;.  wie  iedes  andere,  wasserdichte  Quer- 
schotte, welciie  auch  durcli  die  Ciange  r'  hindurchgehen. 

Kl.  65  b.  No.  L=>()  .S73.  Einrichtung  zum 
Befestigen  von  Pontons  an  gesunitenen 
Schiifen  mittels  Tauen.  Hans  Andreas  Hansen 
in  Oravenstein. 


BAU  No.  15. 

Beim  Heben  gesunkener  Schiffe  mittels  Pontons, 
welche,  in  gefülltem  Zustande  versenkt,  an  den 

Schiffen  befestigt  und  alsdann  durch  Linfüliren  vcm 
Druckluft  oder  üas  entleert  werden,  besteht  bei  lang- 
gestreckten l^ntons  die  Schwierigkeit,  dass,  sobald 
die  Befestigung  mittels  Tauen  geschieht,  die  behufs 
gleichmässiger  N'erteilung  der  1-ast  auf  mehrere 
Angriffspimkte  nach  .Art  stehender  I-Iasclienzüge 
geschoren  sind,  leiclit  ein  Schraystcilen  der  pDiiton:^ 
eintritt,  weil  sicli  die  Taue  nach  euier  Seite,  an 
welcher  der  'Auftrieb  stärker  wirkt,  durch  ihre 
Befestigungsaugen  hindurchziehen.  Diesem  L'cbcl- 
stande  soll  nach  der  Erfindung  dadurch  begegnet 
werden,  dass  zwei  getrennte  Taue  benutzt  werden, 
von  denen  das  eine  an  der  einen  Hälfte  der  Länge 
des  Pontons,  das  andere  an  der  anderen  Hitfle 
desselben  befestigt  ist.  Bei  der  nachsiehenden 
Zdchnung,  bei  welcher  d  der  liebeponton  und  a  a  a 
die  Aussenhaut  des  zu  hebend«)  Schiffes  sein  soll, 
ist  angenommen,  dass  die  Befestigung  an  sechs 


Punkten  stattfinden  soll  Zu  diesem  Zweck  sind  am 
Schiff  durch  Taucher  zunächst  .Au^^platten  c  c  .  .  . 
mit  Schäkeln  f^— f*>  und  am  Ponton  Schäkel  e>— e*" 
befestigt.  Die  Befestigung  der  Tane  geschieht  liicrhci 
in  der  Weise,  dass  eins  der  beiden  zur  \  erwcndnng 
kommenden  Taue  g  vom  .Schäkel  f  über  die  Schäkel 
e'  nnd  e-  nach  dem  Schäkel  f'  und  sodann  zurück 
iiber  e  und  e'  nach  f  geschoren  wird,  während 
das  zweite  Tau  vom  Schäkel  f^  über  c'  und  c '  nach 
f '  und  dann  zurück  über  e^  und  e*^  nach  dem 
Schäkel  f*  führt. 

Kl.  'i.'^i  b.  .\ü.  150  572.  Schwimmdock  von 
U-förmigem  Querschnitt.  Hans  Dieckhoff  in 
Chariottenburg. 

Das  Neue  bei  dem  vorliegenden  Schwimmdock 
besteht  darin,  dass  hei  demselben  drei  l^ei  anderen 
Docks  einzeln  für  sich  bereits  zur  .Anwendung 
gekommene  .Massnahmen  vereinigt  sind,  um  eincrsdts 
den  Nutzeffekt  zu  vergrösscrn,  sowie  ein  schnelleres 
Docken  zu  ermöglichen  und  andererseits  nicht  nur 
die  Pumpen,  sondern  auch  die  Rohrleitungs-  und 
Kraftanlagen  kleiner  wählen  zu  können.  Die  drei 
Merkmale  des  Docks  sind:  erstens  die  Anordnung 
eines  von  den  Seitenkasten  ff  durch  wasserdichte 
Böden  gg  getrennten  Bodenpontons,  welcher  sich 
über  die  ganze  Breite  des  Docks  erstreckt,  so  dass 
er  in  allen  seinen  Teilen  gelenzt  werden  kann. 
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zweitens  die  Anordnuncf  von  Luftriunen  c  im  Boden- 
ponton, welche  beim  Versenken  des  Docks  leer  bleiben 
und  zur  Folge  haben,  dass  im  versenkten  Zustande 
das  Wasser  in  den  Seitenkasten  höher  steht  als  beim 
l'eberfluten  des  ganzen  Hodenpontons,  drittens  selbst- 
tätigem Leerlaufen  der  Seitenkasten  ff,  welches  dadurch 
herbeigefährt  wird,  dass  nur  aus  den  Qbeifluteten 
Abteilungen  (bd)  des  Kodenponlons  gelenzt  wird. 


'4 

TT- 

^  j 

Durcli  iIiL■^e  Kombination  wird  die  zu  fördernde 
Wassermenge  verringert,  die  I  urUcrliohe  im  Verlauf 
des  Hebens  gleichmässiger  gestaltet,  was  bei  An- 
wendung von  Krcisclpuinpcn  bekaiintlicli  \  riii  ^rnsstcr 
Bedeutung  ist,  und  terncr  wird  durcii  Lintkcrcn  des 
Bodenpontons  in  allen  seinen  Teilen  die  gesamte 
\Vas5cr\'erdrängung  des  Docks  für  die  Tragfähigkeit 
ausgenutzt. 

Kl.  l  l'isii,    X'urrichtunK'  an  Dampf- 

oder  Gasturbinen  zur  Verminderung  de^ 
Luftwiderstandes  leer  laufender  Räder.  Franz 

Louis  Christian  Eduard  .NU'iIlcr  in  Chnrlottenhurg. 

Durch  diese  Erfindung  soll  die  .Möglichkeit  ge- 
schaffen werden,  den  Raum,  in  welchem  sich  leer 
laufende  Räder  hcucfjcn.  auf  das  klcin?te  Mass  zu 
reduzieren,  weil  bt-t^aiuillicli  der  sogenannte  Ventilations- 
widerstand um  so  grösser  ist,  je  grösser  der 
Raum  ist.  in  welchem  sich  das  leer  laufende  l<ad 
dreht.  Dieser  Verlust  wird  ganz  besonders  em- 
pfindlich bei  Turbinen  für  Vorwärts-  und  Rück- 
wirtslauL  also  vornehmlich  bei  Turbinen  für  Schiffs- 
antrieb, well  bei  diesen  die  Schaufeln  der  jeweils 
k'L-r  lauFcndrn  Rfidcr  der  Drclirich- 
tung  entgegengerichtet  sind.  Da  die 
Beau(schlagun|!svorrichtünKen  usw.  bei 
fa?t  allen  Turbinen  eine  ^^olchc  Ausbil- 
dung dcsücliäu.-it;»  bc^ivv.dt'r  inneren  Ge- 
stalt des  Turbinenrades  erfordern,  dass 
eine  dichte  Heranführung  der  das  Rad 
cin.schlicsscnden  Teile  an  das  letztere 
kaum  irgendwo  durchführbar  ist.  so 
sollen  nach  der  Erfindung  besondere 
J^in^'c  angeordnet  werden,  wdche  sich 
so  verschieben  lassen,  dass  mit  ihnen 
immer  die  gerade  leer  laufenden  Räder 


abgedeckt  werden.  Die  vorstehende  Zeichnung  stellt  die 

Einrichtung^  schematisch  an  einer  Turbine  dar.  bei 
welcher  ein  Rad  b  für  Vorwärtsgang  und  ein  Rad  a 
fQr  RGckwSrtsgang  angenommen  ist  und  bei  welcher 
d  und  e  die  Düsen  bedeuten.  Zum  Abdecken  des 
jeweils  leer  laufenden,  am  Umfange  mit  den  nötigen 
Schaufelii  besetzten  Rades  ist  ehi  flacher  Ring  f 
entsprechender  Mreitc  angeordnet,  welcher  mit  Hilfe 
geeigneter  Vorrichtungen  in  der  Richtung  uer  Dreh- 
achse der  Turbine  verschoben  werden  kann. 

Kl.  i'if.  Nn  l.'Ol"!  Verfahren  7ur  ücr- 
stellung  von  Kurbelwellen.  John  Brophy  in 
CleveUmd  (Ohio.  V,  St.  A.). 

L'm  das  Verfahren  zur  Herstelhmg  von  Kurbel- 
wellen, welches  bis  jetzt  darin  bestand,  dass  aus 
einem  schweren  Schmiedestfick  mit  exzentrisch  daran 
befindlichem  Teil  durch  Abdrehen  unter  vielem  Zeit- 
aufwand und  mit  viel  Abfall  die  Kurbelarme  und 
Zapfen  herausgearbeitet  wurden,  wesentlich  einfacher 
und  billiger  iw  i^estnltcn,  werden  nach  der  T.rfindung 
zunaehst  zweckmässig  in  ücscnlibclinücdcii  zwei 
gleiche  Stucke  A  hergestellt,  welche  aus  einem  Arm 
a  und  zwei  daran  vorgesehenen  Zapfen  a^  und  a*  be- 
stellen. Die  .Unic  a  sind  als  Kurbelarme  bestimmt, 
die  Ansätze  a-  für  den  Kurhelzapfen.  und  an  die  Ar.- 
sätze  a^  soll  sich  die  Welle  anschliessen.  Nachdem 
die  Innenflächen  der  Arme  a  sauber  bearbeitet  sind, 
werden  die  Stücke  A  so  einander  gegenübergestellt, 
wie  nachstellende  I'igur  zeigt,  imd  alsdann  wird 
zwischen  die  Arme  a  ein  Passstück  B  gelegt,  welches 
derart  sauber  parallel  gearbeitete  Seitenflächen  bb  und 

eine  solche  Dicke  besitzt, 
dass  wenn  die  Arme  a 
dicht  daran  anliegen,  ihr 
Abstand  gerade  das  Mass 
besitzt,  welches  bei  der 
fertigen  Welle  vorhanden 
sein  muss.  Die  Dicke  der 
Ansätze  a'  und  a-  wird 
etwas  grösser  gemacht,  als 
sie  bei  der  fertigen  Welle  sein  soll,  und  ausserdem 
wird  die  Länge  der  beiden  Ansätrc  a-  zusammen- 
genommen etwas  grosi-cr  gemacht,  als  diejenige 
des  fertigen  Kurbelzapfcns.  Hierauf  werden  die 
Ansätze  a-  einander  genähert  und  der  Einwirkung 
eines  elektrischen  Stromes  au^^csctzt.  durch  welchen 
sie  so  erhitzt  werden,  dass  bei  weiterer  .Annähe- 
ning  eine  N'crschweissung  eintritt  und  die  Arme  an  B 
anliegen.  In  gleicher  Weise  werden  die  Ansitze  a< 
mit  den  daran  anschliessenden  Wellenenden  ver- 
schweisst,  und  alsdann  wird  das  W^erkstück  sauber 
beaibeitet. 


r 


a 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 

Einer  der  grössteti  Erfolge  der  Elektrotechnik  hat  die  j       Die  Konstruktion  der  Dynamomaschinen  und  Motoren 

Anwendung  hochgespannter  Ströme  gezeitigt,  durch  welche  '  Ist  zwar  so  vervollkommnet  worden,  dass  dieselben  mit 

CS  r:int;likh  K^'^orden  ist,  die  grösslen  Kräfte  auf  weite  Spaniuin^en  bis  zu  etwa    lODO'i   X'ult   arbeiten  könnet). 

EntleniuiJjicii  hin  übertragen  zu  können,  und  bietet  heute  sülkn  jeiloch  höhere  Spannungen  die  Fortleitung  der  eiek- 

die  Ausführung  von  Kraftübcrtragungsanlagcn,  die  mit  30  bis  ,  Irischen  Energie  ermöglichen,  so  ist  es  erforderlich.  Trans- 

■40000  Volt  Spannung  arbeiten,  keine  Schwierigkeiten  mehr,  i  formatoren  anzuwenden,  und  sind  diese  auch  bei  niedrigeren 
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S|>annunKen  zu  empfehlen,  um  die  Schaltungen  zu  verein- 
fachen und  die  Kedienung  gefahrloser  zu  machen. 

Die  für  niedrige  Spannungen  früher  benutzten  trockenen 
Transformatoren  werden  heute  zumeist  in  allen  Grössen 
und  für  alle  Spannungen  durch  Oeltransformatoren  ersetzt, 
und  finden  letztere  hei  hohen  Spannungen  ausschliesslich 
Verwendung,  da  die  infolge  der  Arbeitsverluste  im  l'rans- 
formator  entstehende  Wärme  mit  Hilfe  des  Oeles  besser 
als  durch  Luft  abgeleitet  wird.  — 

Die  Allgemeine  Hlektricitäts-OeBcllschaft  stellt  neuer- 
dings s  e  I  h  s  I  k  ü  h  I  e  n  d  e  Oeltransformatoren 
von  mehr  als  M)  Kw  für  Kraftübertragungen  usw.  her  und 
werden  dieselben  bis  600  KVA  und  für  Spannungen  bis  zu 
30  000  Volt  in  den  Typen  OWO  für  Kinphasen-Wechselstrom 
und  ODO  für  Drehslrom  ausgeführt,  welche  nach  den 
gleichen  Prinzipien  konstruiert  gleiche  Higcnschaften  besitzen. 
(Fig.  I.) 

r 


Fig  I. 

Bei  dem  Bau  dieser  Transformatoren  wird  nur  bestes 
Material  an  reinem  Kupfer  von  hoher  I.eitungsfähigkeit, 
sowie  bestes  l-jser«  verwendet  und  besonders  auf  ein  gutes 
Isolationsmaterial  Werl  gelegt,  welches  durch  das  hcisse 
Ocl  nicht  angegriffen  wird  Dieses  besteht  in  einem  nach 
besonderen  Verfahren  hergeiichtelen  Papier,  das  in  ver- 
schiedenen Sl.1rken  zur  Anwendung  gelangt. 

Beide  Transformatorlypen  bestehen  im  Wesentlichen  aus 
den  (liscnkcrnen  und  der  sie  unischliessenden  Wickelung, 
und  erhalten  die  (iWO  -  Transformatoren  zwei,  die  ( IDO  - 
Transformatoren  drei  in  einer  iibene  senkrecht  angeordnete 
Kerne  von  kreu/fftrmigeni  yucrschnitle  Die  Kerne  bestehen 
aus  einzelnen  dünnen  Hisenblechen,  um  Wirbelströme  im 
Innern  derselben  möglichst  zu  verhüten,  und  werden  diese 
unter  einander,  wie  auch  die  Bolzen,  welche  die  Bleche  zu 
einem  Pakete  vereinigen,  sorgsam  isoliert.  Der  kreuzförmige 
Querschnitt  ermöglicht  einerseits  die  Verwendung  nmder 
Spulen,  welche  eine  kleinere  Wicklungslärge  als  viereckige 
haben,  bildet  aber  auch  Kanäle  für  die  Kühlung  durch  die 
einspringenden  Ixken  des  Kreuzes  Oben  und  unten  sind 
die  Kerne  durch  Querslucke  mit  einander  verbunden  und 
ist  das  obere  lose  aufgesetzt.  Das  ganze  System  wird  durch 
gussciserne  Pressstücke,  die  durch  B4ilzen  mit  einander  ver- 
bunden sind,  zusammengehalten.  Dieselben  sind  in  Kippen- 
giiss  derart  ausgebildet,  dass  ein  hiindurcligehcn  von  Kraft- 
linien vermieden  und  eine  gute  Kühlung  erreicht  wird. 
(Hg.  2.1 


Die  Wickelung  ist  in  der  Weise  ausgeführt,  dass  die 
Hoch-  und  Niederspannungswicklung  zwei  konzentrische 
Zylinder  bilden,  zwischen  welchen  wiederum  ein  Zylinder 
aus  Isolationsmateriai  angeordnet  ist.  Durch  die  Teilung 
der  Wickelungen  in  mehrere  hintereinander  geschaltete  Spulen 
wird  denselben  bei  der  Mochspannungswicklung  eine  geringere 
Spannung  gegeben  und  dadurch  die  Betriebssicherheit  erhöht, 
indem  auch  bei  etwaiger  Ueberlastung  das  Entstehen  von 


i 


Fig.  2. 

Kurzschliiss  zwischen  den  einzelnen  Lagen  der  Wicklungen 
vermieden  wird.  Bei  den  Niederspannungsspulen  wird  durch 
die  Unterteilung  der  (Querschnitt  des  Kupferdrahtes  ver- 
ringert, wodurch  ebenfalls  eine  Parallelschaltung  und  eine 
Herabsetzung  der  Stromstärke  für  jede  einzelne  Spule  er- 
reicht, M>dann  auch  die  Möglichkeit  gegeben  wird,  die  Spulen 
in  (jrup|>en  hintereinander  und  paralkl  zu  schalten,  um  einm 
Transformator  für  mehrere  Spannungen  herstellen  zu  können, 
bei  welchem  die  Hinrichtungen  für  die  L'nischaltung  auf  dem 


Deckel  angeordnet  sind.  Bei  grösseren  Transformatoren 
werden  die  Niederspannungswicklungen  nach  aussen  gelegt, 
da  die  Parallelschaltung  hierdurch  erleichtert  wird  Bei 
kleineren  Ausfuhrungen  liegen  dieselben  dagegen  innen,  da 
bei  diesen  eine  Parallelschaltung  meist  nicht  erforderlich  hl. 
Die  Abmessungen  \on  liisen  und  Kupfer  sind  so  gewählt, 
dass  ein  hoher  Wirkungsgrad  erreicht  wird,  ohne  die  Be- 
triebssicherheit lierabzimiindern,  und  werden  die  Veriuste 
auf  beide  erfahrungsgemäss  verteilt,  je  nachdem  eine  gleich- 
massige  oder  stark  schwankende  Belastung  des  Trans- 
formators zu  erwarten  ist. 

Bei  dem  ganzen  Aufhau  der  Transformatoren  ist  darauf 
Rücksicht  gcnonunen,  dass  neben  einer  sorgfältigen  Isolation 
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gUtt  Teile  zwischen  Hoch-  und  Niederspannungsu  ickUmgcn 
fCttiQgend  Raum  för  eine  gute  natürliche  Zirkulation  des 
Odcs  veiMeibt.  das  duitb  den  Tnnsfofmator  erwtmit.  an 

diesem  heraufsteigt  und  an  den  Süsseren  Wanduflgeii  abge- 
Icühlt  herabfliesst.  Um  bei  grösseren  Typen  die  Zirlnilation 
und  mit  ;lir  d  t-  Ablcilhlung  möglichst  zu  erliohen.  w  erden 
Seitlich  besondere,  durch  den  Transformator  nicht  direlct 
erwärmte  und  daher  kühler  gelegene  Oclkästen  aus  Well- 
bkch  angeordnet,  und  oben  und  unten  durch  Stutzen  mit 
dem  Hauptkasten  verbunden,  durch  welche  das  (M  firiniliert, 
und  finden  die  SeitenVästen  bei  den  0  W  O  -  Transfor- 
matoren von  170  KVA,  bei  der  OBO-Tvpe  von  ISO  KVA  an 
Verwendurig.   (Fig.  3.t 

Die  aus  Wellblech  hergest^ilten  äusseren  Waniltuigcn 
werden  zu  einem  geschlossenen  Kasten  dicht  verlttlet.  und 
derselbe  zwischen  gusseiseme  Rahmenplatten  gesetzt.  Auf 
dem  Deckel  sind  für  die  Zuleitung  zu  den  Hochspannungs- 
wicklungen Porzellan  Isolatoren  angeordnet,  welche  bei  mehr 
als  10  000  Volt  Spannung  in  die  Oclüberflächc  hineinreichen. 


um  ein  Uebcrsprin^en  der  Spannungen  zu  vermeiden. 
wUirend  die  Niederspannungsleiumgen  getrennt  von  diesen 
an  der  anderen  Seite  des  Deckels  in  Stabilit  eingesetzt 
sind.  —  Die  KAsten  Ic6nnen  durch  Rollen  fahrbar  gemacht 
werden.  —  Beide  Typen  der  Transformatoren  werden  in  8 
vcrschiedeiieti  nrüsscii,  und  zwar  die  OWO  von  50  bis 
.  .V^(i  K\'A.  die  (il)(^  von  ;n  ■  ■  .S50  KVA.  und  jede  ürüs»e 
{  wiederum  für  Spannungen  von  lOiKKt,  JIO  OOO  u  .30  000  Volt 
normal  ausgeführt,  wie  auch  für  jede  beliebi;«  zwischen- 
liegende  Spannung. 

Der  grosse  Vorteil  dieser  Oeltransformatorcn  besteht  in 
der  grossen  Ucberlastunysf.ihi^rkeit  infolge  der  Wärmeauf- 
nahme durch  d,(s  Oel  und  he;ra^;t  dieselbe  bei  anfänglich 
mittlerer  Temperatur  dts  Transiormators  für  I  Stunde  50% 
und  nach  5  Stunden  noch  10»  f,.  Die  l.eerlaufsverluste  sind 
gering  und  nicht  grOseer  als  die  Kupferveriuste^  wodurch  der 
durdnchnittüche  Wirkungsgrad  im  Jahre  erhöht  wird,  und  Ist 
der  SpannungsaUali  trots  gerirtgen  Eisenvetlastes  nur  klein.  — 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

JVUttcilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Die  Werft  von  F.  Schtchau  In  Danztg  hat  von  der 
riniKi  Hiiinend,  Bersen  ä  i.  "  ■  i  ( inilu-nbur^'  iloi  Ai  ttrag 
zum  Bau  von  i  Fracbtdampfern  von  lOUO  t  und  I  Fracht* 
danpler  von  1400  t  Trq{fahigkeit  erhalten. 

Die  l^rma  Nimtz  &  Henning  in  Stettin  bestellte  bei  der 
Schiffswerft  mik  NUsckc  &  Co.  Akt.>Oes.  einen  Fracht- 
dampfcr  von  i.simm  1  ragfähigkeit.  Die  Abmessungen  sind: 
Länge  tj<).20  m.  Breite  I0..^2  ni.  Seitenhöhe  4.')  m  Das 
Schiff  erhält  einen  durchlaufenden  Doppelboden,  Back, 
Bräche  und  Quarterdeck,  drei  Ladeluhen.  Eine  Maschine 
von  370^  .SHO^W)  mm  Zylinderdiirchnicsscr.  "OOmin  Hob. 
zwei  Kcs-sel  von    zusammen  llcizflädie.   12  at. 

Dampfdnick  [elektrische.*;  Licht,  3  Danipfwitiden,  Danipf- 
aukerspili,  Dampfstcuerung.   Das  Schiff  nebst  Zubehör  wird 

nach  der  Klasse  des  Germ.  Lloyd     iu<)  ^  K  E  erhaut. 

Liefertennhi  Frfihjahr  1905. 

Regierungsdampfer  „Hagen"  ivcrgl  S.  (i42i  umgebaut 
von  den  Siettiner  (^dcrwerken  für  die  Königliche  Hafen- 
Bauinspektion  Memel.  ist  nach  ziifriedensteiiender  Probefahrt 
nach  seinem  Bestimmungsort  abgeg.tngen. 

Die  neuen  bei  den  Steiüner  Oderwerken  im  Bau 
befindlichen  Stemdamprer  fvergi.  S.  706)  erhalten  bekannte 

Berliner  Namen.  Der  /wtite  Ms  icirt  vom  J^'  '  i  latifenc 
heisst  „Ad.  v.  Mentzel",  dei  diilie  „Prof.  Rud.  Virtliow". 

[.*ic  Stcttincr  (Jdcrvvcrke  ciliicUcn  vun  einer  Stettiner 
i'irma  den  Auftrag  zur  Lieferung  eines  Frachtdampfers 
von  3000  t  Tragfähigkeit.  Länge  ^  84,0  m.  Breite  ^  12,5  ni. 
S.-itcnhohc  =^  6,25  m.   Oreifach-ExpansionsmBschfne  von 

£0ü  1  P  S   

Frachtdampfer  «Trifels",  gebaut  von  J.  C  Tecklenborg 
in  Geestemfinde  fQr  die  Hansa-Linie  (vergl.  S.  5»2>.  ist 
nach  wohlg«lur^ner  Probefahlt  in  Dienst  gestellt  worden. 


Frachtdampfer  „Trautenfels",  gebaut  von  der  l-'lens- 
burger  Schiffsbau-Oes.  für  die  Hansa-Linie  (veigl.  S.  i62). 
trat  nach  ESrled^ung  seiner  Probefahrt  die  erste  Reise  an. 

Die  Frledr.  Krupp  .\.-0.  üermanlawerft  erbie  t  von 
der  Hambnry;  Ann  I  I.  len  Auftrag  zum  Bau  eines 

Fracht-    und  Passaglerdampfers   für  die  Mexikofahrt 

Klasse:  Oerm.-Lloyd  100  ^  I.  [E\  4*  Dreklecker  Llng» 

zw.  Perp.  1.17.0  m.  Breite  \f>..^  m.  Seitenhöhe  10,0  ni. 
Fief^ng  ~  8.15  m,  Wasserverdrängung  -  13  700  t,  Ge> 
wicht  von  Ladung.  Kirfilen  und  Speisewasser  =  7340  t, 

160  Passagiere  I.  Klasse,  48  Passagiere  II.  Klass.  H70  Passa- 
giere III-  Klasse.  Geschw.     14.5  Kn  Maschinenicisiung 
r>mo  \  P  ^    2  \'ii  riach  lixpansionsmaschinen    mhi  ."-'»i  ■ 
860  t  12.io 1^30  mm  Zviinder-Durchmcsser  und  1370  mm 
Hub  bei  80  ümdr.  iMin.;  3  Doppclcnder-Zylhlderkessel  von 
35  qm  Rostfläche  und  1420  qm  Heizfläche. 


Die  f  rledr.  Krupp  A.-O.  Qermanla^M rt'i     I  i 
der  Hirnia  Hosschi  in  Lübeck  einen  Dampfer  für  Erz« 
tniasport  naeh  dem  Turmdecksyatem  fai  Auftrag.  Klasse: 

(icrmanischcr  Lloyd  100  ^  L  |E].    Länge  zw  d.  Perp  - 

104.0  m.  Breite  —  14.17  m,  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  = 
8,4  m,  Tiefgang  =  6,9  m,  Wasservcrdrlngnng  8600 1,  Ge- 
wicht der  Ladung,  Kohlen  und  des  Speisewassers     6250  t 

:  Das  Schiff  erhält  2  Pfahlmasten.    Geschw.  =  lo,?t  Kn. 

i  Maschinenictstung  17.S0IPS  Hinc  Dreifach-Iixpansions- 
maschine  von  W)04  **70-r- iw>ü  mni  Zylindcr-Durchiuesser 
1150  mm  Hub  und  80  ütndr  Min.;  3  Zylinderfeessel  von 
17  qm  l^ostflAche  und  560  qm  Heizfläche. 

i         I>e  Werft  von  üebr.  Saclisenberg  in  Rosslau  a.  E. 

I  erhielt  den  Auftrag  zutn  Bau  eines  Fischdampfers  für 
Herrn  H.  Lock  in  Hamburg  Länge  -  38,0  m.  Breite 
7,0  m.  Seitenhohe  —  4,24  m,  Maschine  von  400  1  PS. 
Fertter  den  Auftrag  auf  einen  Schleppdampfer  für  die 
Alsen-^chcn  l'nrtlnni?  Zeirerit  !-:)bnken  Ilamhitri.;  I  ■inl^;(■ 
I7.0m,  Breite  4,8  m,  Seitenhöhe  -  2,33  iii.  A^jstiunc  viui 
160  (PS. 
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Zol.barkassc  „Eilerholz",  gebxut  von  X  H.  N.  [  Erträgnis  crhoMcii  duritu.  l?tmerkLMis\t,crl  isl  ciiit  .Wiitiilunu 
Wkhhorat  -  HamburK  'S.  643i  ist  nach  ru«  verlaufener  I  des  Oescfiäftstierichtcs.  womulIi  c.i  53  pCt.  vom  Lini-.;nz 
Probefahrt  vun  der  Zullbehörde  übernommen  und  sufurt  in     des  Üeschiftsjahres  1V03  auf  Lieferungen  nach  dem  Aus- 


Dienst  gestern  woiden. 


Die  Werft  von  J.  H.  N.  Wlchhorst,  Hamburg.  Kl 
(irasbrook  erhielt  vom  Hamburger  Staat  diii  Auftrag  zur 
Erbauung  eines  Feuerschiffs  für  den  liienst  vor  der  Hlb- 
nuindung.  Länge  in  der  W  -L  31,0  m,  Breite  7.45  ni. 
Seilenhöhe  -  4.70  m.  Tiefgang  ^  3,20  m.  Das  Schiff 
wird  aus  Sfemens'Mantn'Stahl  sehr  starli  geiMut.  Es  soll 
}rleich7;cilig  als  I.olsetistation  dienen  und  erhalt  Kajütsein- 
richlung  für  30 Lotsen.  Takelung:  Dreiraaslschoner.  Bauzeit: 
tl  Monate.  _ 

ScblepiHlariipttr  „Trabant",  gebaut  von  der  Schlffs- 
wcrfte  und  Maschiacufahrik  (vonnala  Janssen  & 
ScImJllaaky)  AML  in  Kambuig-Steinwärder.  hat  nach 
«•ohlKchmgencr  Probefahrt  seiiwn  Dienst  im  Hamburger 
Hafer)  aufgenommen.  Länge  zw.  Perp.  —  12,05  m.  Breite  - 
i,S  m.  Seitenhöhe  =  l,*)l  m.  Tiefgang  hmten  mit  3,5  t 
Kohlen  -  1.67  m.  Kompoundmuchine  mit  Auspuff  von 
75  1  PS. 

h-rachidampfer  „Pandlon",  gebaut  von  iSwan.  Munter  & 
Wigham  Richardson  Ltd  für  die  Coric  S-  S.  Co.  i&t  vom 
Stapel  gelaiifen.  das  Schiff  ist  fSr  den  Dienst  swiscbcn 

Liverpool  und  holländischen  und  belgischen  Htfen  bestimmt. 

Länge  -    77.77  m,  Breite      tü.2  ni. 


lande  cntftfkn. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^      und  aus  der  Industrie. 


Dit;  Knchsche  Schiffswerft  In  Lübeck  sperrte  infolge 
Streiks  200  Nieter  und  B^ihrer  und  6üü  Arbeiter  aus. 

Deutsche  Waffen-  und  Munitionsfabriken,  Berlin» 
Kartsruhe.  Die  (iesellbthaft  erzielte  im  ücs»:iiaitsjahre  1903 
einen  Betriebsfibcrschuss  von  2«»l3-)t)r>  M  >i.  V.  304>7  2.S4  M  i 
Das  Zinseniconto  sowie  die  Beteiligungen  erbrachten  470409M. 
(163466).  Die  HaiHllungsHnkosten  erforderten  S2997S  M. 
(647  5121  Auf  die  Fabriken  in  Martinikenfelde  und  Karls- 
nihe  werden  HOdSm  M  i813  9t<n,  ausserdem  auf  Effekten- 
i:nd  lii.t<.ili(,'i-iii.;-kun!i.i  i .SO 000  M.  <  185 402)  abgCNchncliL'n. 
fXr  Roingewiim  beträgt  demnach  1949Ö74  M.  (It»^t*60>. 
Hieraus  sollen  12  pCt.  Dividende  (i.  V.  10  pCt.i 
verteilt  und  458ba  M,  (52036  neu  voigetragen 
werden.  —  Dem  Geschäfts bericht  entnehmen  wir  folgende 
Mitteilungen  über  in  tet;ter  Zeil  der  Cic^ellschaft  zogegangene 
neue  Aufträge:  (legen  [jitlt.  üts  J;il;res  l*N)3  ist  uns  ein 
neuur  ;^ri,s^cr(.T  ( i  luauftrai;  vun  einer  Rcgienmg  ge- 
worden, die  damit  den  Kreis  unserer  Abnehmer  erweitert. 
Die  Lieferung  wird  nach  den  getroffenen  Vereinbarungen 
im  fetsten  Quartal  dieses  Jahres  beginnen  und  sich  auf  etwa 
3  Jahre  verteilen.  Zu  Anfang  dieses  Jahres  ist  uns  ein 
neuer  Auftrag  auf  iMaschini.  r.ui  ui.tjiL-  svorden,  der  in  | 
diesem  Jahre  zur  Erlediguiij^  gelangen  wirii.  Es  ist  sicher  i 
zu  erwarten,  dass  demselben  weitere  umfangreiche  Be-  | 
Stellungen  folgen  werden.  Ferner  sei  noch  erwähnt,  dass  I 
die  Wirff^nfabrik  mit  einem  grösseren  Auftrage  auf  Lieferung 
von  Granaten  für  Maschinengeschütze  bedacht  worden  ist. 
An  unerledigten  Aufträgen  haben  wir  in  das  laufende  Oe- 
schäft^'  ilir  Stimme  von  rund  16 <H)0  000  .VV  flber:i:  ■iiiiieii. 
wozu  seiitiem  Bestellungen  in  Höhe  von  rund  5  OOU  üOtJ  M. 
getreten  sind,  so  dass  wir  auch  för  das  Jahr  1904  eine 
regelmässige  Beschaftigut^  unserer  Fabrüten  und  ein  günstiges 


Sclilffawerfte  imdMucMneiitobrlk  (voruMlaJansaea 

&  Schmliinsky)  A.-Q.  Jahresbericht  über  das  Oeschäfts- 
jähr  1903,  [)as  Ergebnis  befriedigt  um  so  mehr,  als  dasselbe 
trotz  gedrückter  Pfuisi  im  Si:hiffsncubautcn  ein  ^;un^ti);eres 
Resultat  als  das  Vorjahr  ergibt,  so  dass  wir  in  der  Lage  sind, 
eine  Dividende  von  4  pCt.  auf  das  Aktien-Kapital  voraU' 
schien.  —  Dies  ist  nur  ermägUcht  worden  durch  die  er- 
folgten Neuanschafhmgen  von  den  Anforderungen  der 
N\  u/fit  ( nr'ipri'ehenden  Maschinen  und  Work/ein^e-i 
Wii  '.\eideti  aueli  weiter  fortfahieu.  uii.scre  licifictismveii- 
tarien  in  bester  Leistungsfähigkeit  zu  erhalten  Der  Um- 
satz an  Reparaturarbeiten  zeigte  g^o  das  Vorjahr  eine 
befriedigende  Zunahme  und  scheint  das  Wohlwollen  unserer 
Kundschaft  uns  in  erhöhtem  Maate  »ipwendet  zu  werden. 
—  Unsere  IMorHafsschuld  ist  von  dem  ursprünglichen  Be- 
stände von  .ViMiiKi  .M.  auf  109  900.—  M.  abgezahlt 
worden.  Für  das  neue  Jahr  sind  wir  mit  Aufträgen  so 
reichlich  versehen,  dass  Wir  bis  in  den  Dezember  hinein  voll 
beschäftigt  sind. 

Gewinn-  und  Verlust  •  Konto. 
Abschluss  pro  1903. 
Betriebsgewinn  nach  Abzug  der 

allj:r-iu  i:ien  (ktriebsunkosten  ,59  93b,07  M 
-i  (tewinn  auf  Zinsen-Kunlu  .    _y^.26  m_ 

Davon  ab: 

Priofitats^sen   7  935,75  M. 

Binkommensteuer   92.0S  . 

(jeuinn 

Dagegen  Abschreibungen  auf: 

Oebäude   5  000,— 

l>aientslip   340.— 

ModeUe  1 912.— 

Kran  und  Vorsetzen         .    .     2 .500,  - 

Inventar  2ä985,l_5  _  

Reingewinn    .    .    .    .T.   ...     17  105.38  M. 

_4  507.36  . 
12597,82  K 


ÖO  »70.33  M. 


8027.80  , 
52842.53  Ni 


M. 


.15  737,15 


—  vertragsmässtge  Tantiemen 
+  verfallene  Dividende  .  .  . 

—  5%Re8erv^ds;  .  .  . 
-f  Gewinn-Saldo  aus  1902 .  . 


Dividende  4     300  ÜOü  M. 

Saldo  


90.-  , 
1 2  MI  82  M. 
634 

12  053.43  M! 

935,21  , 

I2  98«,64  M. 

t2Qt)0.-  , 

911864  M. 


In  Glasgow  hat  sich  eine  Uesellschaft.  die  Macdonalds 
Turbine  Company,  Limited  mit  dem  \ L-rluili msn-.ä.<y:ig  un- 
bedeutenden Kapital  von  3500  £  gebildet,  um  ein  neues, 
angeblich  verbessertes  Turbinens)rstem  (Patent  Nr.  20604. 
1903)  in  den  Verkehr  zu  bringen. 

Babcock  &  Wllcox,  Limited,  (]las)(Ow.  Diese  Gesell- 
schaft zur  Herstellung  von  Ktsselanla^en  erstattet  nunmehr 
ihren  Oeschäftsbericht  für  das  veft  ^^eiie  .Jahr,  der  trotz  der 
für  diese  Industrie  ungünstigen  Zeilverhältnisse  als  sehr 
befriedigend  äi  betrachten  ist  und  gegen  das  Vorjahr  noch 
eine  Besserung  aufweist  Das  Liniernehmen  wurde  im  Jahre 
tfWl  gegründet,  um  von  dem  New  Yorker  Stammhaiist  die 
Fabrikk  II  \n  (  jla>L'i''A  und  Patente  für  alle  Länder,  v.v  Aus- 
nahme vori  Amerika  und  Kuba,  zu  übernehmen.  Das  .•\klie()- 
kapital  stellte  sich  ursprüngl.ch  auf  2mWMi  £.  im  Jahre  1897 
auf  440  000  ;ß  und  3  Jahre  später  auf  630  000  jg  erhöhl. 
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Im  Jahre  I8*>I  gingen  die  Patentrechte  für  Deutschland  und 
Frankreich  an  eine  Subkompagnie  über.  Die  ErtragfähiRkeit 
hat  sich  fast  von  Jahr  zu  Jahr  gehoben:  die  Dividende 
stellte  sich  niemals  unter  10  pCt..  in  zwei  Pällen  aber  auf 
20  pCt.,  wobei  noch  reichliche  Abschreibungen  und  Rück- 
stellungen für  die  Reserve  vorgenommen  wurden  Die 
wichtigsten  Bilanzziffern  für  die  letzten  4  Jahre  gibt  nach- 
stehende Tabelle: 


Dividende 

F«ck- 

Vortrag 

Rein- 

inkl 

Stellung 

auf 

Jahr 

gewinn 

Bonus 

für 

neue 

Reser\'cn 

Rechnung 

£ 

£ 

£ 

1900 

155  764 

■  91;  0 

.V)  {K)ü 

15  07'» 

1<WI 

157  267 

15  . 

70  000 

17  446 

1402 

171  532 

17  . 

75  000 

17  878 

1903 

1  HO  04.1 

17  . 

75  000 

26  821 

Einschliesslich  105  000  ;ß  zur  Ausgleichung  der  Di  vi-  1 
dende  bei  evtl.  geringem  Verdienst  ist  eine  Reserve  von 
nunmehr  2*>5  000  £  vorhanden. 

Die  italienischen  Scliiffswerften  sind  augenblicklich 
gut  beschäftigt,  In  dem  grossen  E^tabüssemeu!  der  Firma 
Odero  zu  Sestri  Ponente,  wird  ein  Dampfer  von  600(»  t  für 
die  Schiffahrtgesellschaft  .1^  Veloce"  gebaut.  Ferner  ist 
dort  der  Bau  eines  zweiten,  von  der  mexikanischen  Regierung 
bestellten  Kanonenboots  begonnen  worden,  nachdem  erst  im 
voiigcn  Monat  ein  solches  an  die  gleiche  Auftrnggeberin 
abgeliefert  worden  ist.  In  Riva  Trigosa  wird  an  einem  ' 
Frachtdampfer  von  2700  t  gearbeitet  und  wurden  ebendort 
von  der  neuen  genuesischen  Scliiffahrtsgesellschaft  drei 
grosse  Dampfer  bestellt,  die  für  den  ilalicnisch-amcrikanischen 
Passagierdienst  bestimmt  sind  Auf  der  Werft  von  Foce 
gehl  der  von  der  .l.a  Veloce"  bestellte  Damp'er  .Italia" 


(6000  ti  seiner  Vollendung  entgegen.  In  Muggiano  wurde 
unlängst  der  Dampfer  „Pallanza"  glücklich  vom  Stapel  ge- 
lassen. Mit  seinen  6700  t  ist  er  das  grösste  Handelsschiff, 
das  bisher  in  Italien  selbst  konstruiert  wurde.  [)ie  ,Societä 
Veneziana".  welche  erst  vor  kurzem  ins  Leben  getreten  ist 
und  hauptsächlich  dem  Warenverkehr  zwischen  Italien  und 
Ostindien  dient,  hat  von  derselben  Schiffsbau-Unternehmung 
noch  zwei  Dampfer  von  je  4.'i()0  t  zu  empfangen.  Orla-ido 
in  Livorno  führt  zwei  grosse  Kohlenschiffe  für  die  italienische 
Kriegsmarine,  ausserdem  einen  transatlantischen  Dampfer  für 
die  .La  Veloce"  aus.  r)ie  Sizilianiscbe  l£isenbahngesellschaft 
hat  zwei  Führdampfer,  einen  in  Ancona,  einen  in  l'alcrmo 
bestellt.  Die  Werft  von  Palermo  baut  ausserdem  zwei 
Frachtdampfer  auf  Rechnung  sizilianischer  Schiffsreeder, 
während  in  Ancona  ein  grosser  Warendampfer  für  die 
.Puglia"  beinahe  fertiggestellt  ist.  Im  ganzen  sind  2i 
Dampfer  auf  den  verschiedenen  Werften  Italiens  in  Arbeit. 

Lage  der  amcriicanlsclien  Eisen»  und  Stahlindustrie. 

Hine  m>h  der  American  Iron  and  Steel  Association  Finde 
August  veröffentlichte  Aufstellung  der  in  den  Ver- 

einigten Staaten  im  Bau  begriffenen  Hochöfen  gab 
schätzungsweise  an,  dass  im  Jahre  MK).^  die  Produktions- 
fähigkeit der  Hochöfen  um  1  972  000  t  und  im  Jahre  IW4 
um  weitere  2  475  000  1  steigen  würde  Nach  derselben 
Quelle  sollte  am  Schlüsse  des  Jahres  l'«)4  die  Ocsamt- 
leistungslähigkeit  der  Hochöfen  der  Vereinigten  Staaten  auf 
31  .Mill.  t  im  Jahre  (uid  die  talsilchliche  Produktion  etwa 
24  Mill  I  betragen.  Wie  die  Verhältnisse  Ende  August  l<»J3 
lagen,  konnte  man  auch  ohne  optimistische  Anschauung  der 
Verhältnisse  annehmen,  dass  die  vorstehenden  Schätzungen 
durch  die  wiikliche  l'roduktion  nahezu  erreicht  werden 
würden.    Unerwartet  und  unvorhergesehen  ling  jedoch  kurz 
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iiaciiher  Jcr  Huheisenmarkt  an  m  weichen;  die  vom  Süden 
ausgehende  Preisherabsetzung  hess  sich  nicht  mehr  aufhalten, 
üie  Käufer  hielten  mit  Bestellungen  zurück,  und  schliesslich 
bndlte  der  Preissturz  der  Industriewerte,  besonders  der 
MofSWischen  Oründuncen,  eine  allgemeine  Stockung  des 
Absatzes  zuw«{^.  Nun  erfolgte  durch  gemeinsamen  Hnt- 
schluss,  w  tlclKT  durch  (fic  N'crtini^untj  der  Hochofciiiiidiislrie 
wesentlich  eriticlitc'l  wurde,  tinc  wtitKcIteuJc  [k'lrichs- 
cinschränkung.  Statt  der  erwarteten  20  Mill  t  Jahres 
Produktion  sind  nur  l(i009262  t  tfttsAchlich  erzeuf^  worden. 
Die  Zunahme  gegen  1902  befrag  nur  187  945  t  Im  ersten 
Halbjahre  1003  wurden  9707  367  t.  im  zweiten  nur 
8  301  885  t  erzeugt.    Üie  Produktfon  nach  Qualitäten  war 


Zu-  otler 
t  Abnahm« 

Qieseeret^  imd  Puddeleisen  .  .  S7859S7  +3 
Bessemer'  und  phosphorarmes 

Bisen   9989906  —  2.H  , 

BaaiicliM  Seen   2  040  726  —  o.i  , 

Spiegel-  und  Perromangmeisen  1^2  66 1  —  0^1  . 

Iis  wurden   I  S -,02  221  I  in  Kokshochöfen,  1  <>l  I  347  t 

1  )  .Anthrazit-  und  t  in  Holzkohlenhochöicn  erzeugt. 

Nach  der  Berechnung  des  l'achblattes  »The  Iron  Trade 
Review"  (Cleveland)  sind  von  den  Erzfeldern  am  Oberen  See 
bisher  im  ganzen  243  865  237  t  Erz  gefordert  worden.  Die 
lliscncrzförderung  der  Südstaaten  wird  a  if  .i2.i<KH)i)  t.  etwa 
4(K)<KX)  t  mehr  al<  1902,  dieienige  der  an J.reii  St.i;ilen  auf 

2  2.S;>tK)()  t  geschätzt,  so  dass  im  ganzen  die  l'orderung  von 
Biscncrzen  itn  Jahre  IVU3  auf  rund  31  787  ouü  t  veranschlagt 
werden  kann. 

Die  Förderung  und  Verfracbtur^  von  Eissnerzen  vom 
Oheren  See  betrug  24  281595  t  gegen  27.^71  121  t  im 

!:ifT.'  l'm:  Das  Minus  von  .^28<i.=i2f.  t  kii:i;:ii-  -n  der 
i  laupisachc  auf  Rechnung  der  United  States  Sietl  CorjK)- 
ration,  die  nur  |4.^.i.>(XM>  t  furderte.  etwa  2.^70 ODO  t 
weniger  als  l<M>2.  Die  Verfrachtui^  von  den  einzelnen  Erz- 
feldern wird  wie  folgt  angegdien: 

Mcsabi  ..  12892542 

Menominee   3  741  284 

Marquetie   3040245 

aogebic   2  912912 

VemrilNon   f  676699 

Andere  PeMer  ^  17*>I3 

Zusammen  .    .    .   24  2«  I 


Davon  wurden  2.l64y.>5üt  Über  die  Seen  und  632ü4ä  I 
mit  der  H;diii  verfrnchtet.  Die  Verfrachtung  über  die  Seen 
im  Jahre  1^)2  betrug  27  039  169  t.  Der  Rückgang  ist  auf 
die  Streitigkeiten  der  Schiffahrtsgesellschaften,  besonders  der 
United  States  Steel  Corporalion.  mit  den  Lotten,  KapitHnen 
und  Maschinisten  zurOcIonifBbren.  die  Unterbreehtingen  und 
dun  frühzeitigen  Schluss  der  Snison  Sewirktcn 

Die  Orzvorräte  an  den  lintladepiaizen  am  briescc  sowie 
he:  den  Hochöfen  sind  airseit  grtaer  als  sie  im  AnlaqgiB 
1903  waren. 

Was  die  inneren  Verhiltmsse  der  amerikanischen  Eisen- 
industrie betrifft,  so  ist  von  Wichtigiceit  zunächst  der  Versuch, 
I  die  drei  grossen  Oesellschaften.  deren  Betriebe  hauptsächlich 

im  SiiJi.':i  l:e;;eii.  in  eine  eniiere  Interessengemeinschaft  zu 
brnigeii.  Es  ^ind  dies  die  Teiinei<scc  Coal.  Iron  and  Rail- 
I  road  Company,  die  Republic  Iron  and  Steel  Company  und 
die  Sloss-äheffield  Steel  and  Iron  Company.  Zunftchst  sciietnt 
es  sich  nur  um  Schaffung  eines  gemeinsamen  Verfcau^- 
btireaiis  /u  handeln.  Der  P!nn  einer  votlstSndigcn  Ver- 
schmelzung der  drei  üeselischahcii  zu  einem  UiUerneiuiien 
dürfte  wohl  zur  AusfühninLC  kommen,  sobald  die  Börsen- 
verhältnisse sich  gebessert  haben  Das  Aktienkapital  der 
drei  Oesellschaften  beträgt  zusammen  98  Mill.  Doli  Die- 
selben repräsentieren,  abgesehen  von  Stahlguss,  Schmiede- 
Stacken  und  Kieineisen.  in^samt  eine  Jahresproduktkin 
v  ii;  ^2.iOi  riii  t  Rohci-tn  und  e'.w  a  700  000  1  Walzwerk- 
piudiiklc.  liiL  Republic  Iron  and  SietI  Company  besitzt 
Puddel-.  Walz-  und  Hammerwerke  in  Indiana,  Pa ,  und  Ohio 
und  ist  der  grüsst-:  IVoduzent  von  Schweisseiseo-,  Walz- 
und  Schmiedcfabrikateu.  Die  Verdnigutig  wird  einen 
stetigen  Binflur<$  auf  die  südliche  Eisenindustrie  ausüben 
und  wohl  in  der  Lage  sein,  gegenseitige  Preisunterbietungen, 
wie  sie  seit  Ende  v.  J  im  Atobamabeziric  vorkommen, 
zu  verhindern. 

Am  4.  Januar  wurde  die  Clairlon  Steel  Company 
bankrott  erklärt  und  vom  Gericht  ein  Verwalter  eini^esetzt. 
Diese  GeseUschaft  ist  aus  der  St.  Clair  Steel  C  nipany  und 
den  St-  Clair  Purnuces  hervorgegangen  und  bildet  einen  Teil 
der  Cruciblc  Steel  Company  of  America  Die  \Verl<c  >ind 
durchaus  nmdern  und  gellen  mit  als  die  besten  in  den 
Vereinigten  Staaten.  Sie  sind  mit  einem  Kostenaufwande 
von  LS  Mill.  Doli  gebaut  imd  auf  die  Herstellung  von  Herd« 
ofenstalil  und  Stahlhalbfabrikat  eingerichtet.  Ihre  Unab- 
hängigkeit im  Bezüge  der  Rohmaterialien,  Erz  und  Koks 
m:ichtc  die  Werke  zu  einem  starken  l-aktor  auf  dem  Markte 
für  Slahlhalbfabrikat     Die  United  States  Steel  Corporation 
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war  daher  gen&Hgt,  sich  mit  der  Clairlon  Company  oder 
vielmehr  der  Cnicible  Stod  Cominny  ins  Einveniehinen  xu 
setzen.    Die  United  States  Steel  Corporation  sollte  fOr 

4  Mill.  Doli  har  die  Hälfted-.;  F,iK<.-nt""is  'i^''  Oairton 
Steel  Couipany  erwerben.  Die  Zahlungen  kaiii<.'ii  jedoch 
nicht  zustande,  und  die  Clairton  Steel  Company  konnte 
ihren  VerpOidttungen  auf  Zahlung  der  Zinsen  für  ihre  Schuld- 
verschreHningen  nicht  nacbkommen,  wurde  also  banicrott. 
Bei  der  schlechten  Lage  des  Marktes  fi1r  Stahihalbfabrikat 
wird  der  Bankrott  der  Clairlon  Stee!  Company  wohl  nur 
als  eine  [irlLichtcnin^»  Refühlt.  Ob  die  United  States  Sttel 
Corporatiun  »itti  Ues  Konkurrenten  nicht  doch  noch  be- 
mSchtiKt.  bleibt  dahingestdtt.  Sie  bat  selbst  unter  der  Un- 
gunst der  Zeiten  schwer  zu  leiden  gehabt,  thre  Stanun- 
und  VorzogSfilcHen  hatten  Ktirsrflckgtage  zu  veneichnen. 
wie  <ie  nur  !ii  Zeiten  einer  Panik  vorkommen.  Die  Divi- 
dLudeii  au!  die  Stammaktien  wurden  suspendiert.  Nach 
Abzuj{  aller  Abschreibungen  blieben  für  die  Dividt-iuleii  ;im 
Jahresschlüsse  IW3:  55  074  3«o  Doli  gegcin  90  306  .S24  üoll. 
am  31.  Dezember  1902.  An  Dividenden  wurden  gezahlt 
43111735  Doli,  gegen  56  052  867  Doli,  im  Jahre  1902. 
Nachdem  also  Divideoden  in  H6he  von  12  941  133  Doli,  aus- 
gefallen  sind,  bleibt  p;n  Ueberschuss  von  1 1  962  645  Doli, 
für  1904  gegenüber  J4  253  657  Doli,  für  1903  bei  voller 
l)i\  idemlLii/ahlung  im  Jahn-  1'H)I  Dif  .-in;  .1 !  l)e/.t:in!H  r  l'^^"! 
unausgi,fi:lirteii  Bestellungen  beliefen  sich  auf  .*2!,si2.M 
gegen  .S.U7  2.=.i  t  am  31.  Dezember  1902  Die  llruted 
States  Steel  Corporation  hat  nicht  allein  die  Qehälter  aller 
Beamten  sondern  auch  die  Lfthne  der  Arbeiter  erheMich 
reduziert.  Von  scitcn  der  .\rbcitef.  ?ic>ondors  in  der. 
Homcstead-Werkcn.  hal  üch  ein  si^jiker  Widers; and  gegen 
die  .\ti/i:^;e  geltend  gemacht;  zu  ,\r;v;lisei;istellunf;eii  ist  es 


zeugen  müssen,  dass  bei  der  augenblicklichen  Lage  nur  ein 
Naci]ge<»en  mfigtich  isL  Wie  pUItdkh  sich  die  Zeileo  gfi- 
Indert  haben,  geht  aus  den  Nettoehinahmen  der  United 

States  Sicel  Corporation  hervor.  Im  Mona!  .hmi  waren 
dieselben  nalic/u  ]^  .MiäJ.  Doli.,  im  August  10,9  Mill.  Doli., 
im  September  'i  loorxio  Doli.,  im  Oktober  7  600(XK»  Doli., 
im  November  4  069901  ÜoU.  und  im  Dezember  3  lOOOOO  Doli. 
Aehnlich  wie  be!  der  United  States  Steel  Corporaßon  dörHe 
es  auch  bei  den  anderen  Gesellschaften  aussehen.  Der 
Geschäftsgang  ist  auch  bei  den  Hauptverbrauchern  von 
Iiiscn  ii:id  Sl.'itil.  den  Scihffsweriien.  nisenkonstruklions- 
wcrkstätien  und  den  Maschinenfabriken,  einschliesslich  der 
elektrotechnischen  Industrie,  ein  schleppender  geworden. 
Eine  schnelle  und  durchgreifende  Besserung  Itest  sich  bei 
der  aHgemein  gediiickten  BflrsensHmmung  nicht  erwarten,  und 
man  rechnet  in  der  Eisenindustrie  anscheinend  nicht  damif. 
dass  das  Jahr  1904  die  alte  zuversiciuliche  Sliiimiun^  und 
damit  einen  neuen  geschäftlichen  Aufschwung  bringen  konnte. 
(.Bericht  des  Handelssachverstindigen  bei  dem  Kais.  Qeneral- 
konsuhrt  in  New  York  von  4.  Mtaz  1904.) 


Nachrichten  aber  Schiffahrt 

un4  Schiffsbtlri«^. 


jed  H 
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Dle  Reederei  von  J.  TIdemami      Co.  In  Bremen 

h.'t  in  ihrem  Bericht  für  ino.l  über  cii;  nn^üiisfijre--  Jahr  /tj 
berichten.  Die  Ocsellscluit  teilt  tolv^'ende.s  mit:  liineiii  ion 
den  .Schiffen  ..Chile",  ..( )rej;i m  ■  und  _[:cuador-  erzielten 
(jewitni  \ai]  Sd  7.iH       M    <'--''f  ri"  •■■■>■],_■-  f^-.is^■  Jer 


ohn«  Jfabt 

für  Kenelakatdl,  Veuwrolir«,  BnleltttDgen  von  TurbinenanlageiL  ete.  fn  giflwt«F 
ZuTWClInIgkeit  bei  geringem  aewieht. 

Kohle  Wellen 

bedeutend  leichter  und  zuTcrIäasiger  ala  nwaslT«  Welleo. 

Sehtniedestiteke  aller  Jlrt  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  Akt-Ges..  Düsseldorf-Reisholz. 


Bei  Anschaffung  von  Srhlfifmasehinerj  ie<_'lirherArt.  Srhmir^el- 
scheibcn  und  sonstigen  Schmtrgetjubi  ikatvn .  binen  tun  Anfrage 

Mayer  <g  Schmidt,  Of/'enbach  a, 

Sdmüg^werk.  Sihidfmaschinenfabrik.  Biseagksserei. 
Spezialisten  für  ScJiiffsbau. 

Ausstetittt^  Dässebkuf  1902  häeAsfe  Aasxekhnaag  der  BfmtAe. 
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.Peru"  mit  l8  46h,t>5M.  (jegenüber.  Die  für  die  .Columbia" 
geschlossenen  Frachten  Hessen  einen  Ücwinn  von  etwa 
40  (XX)  M.  erwarten,  so  dass  ohne  ausserordentliche  Zwischen-  I 
fälle  ausser  AbschrcibunKcn  eine  Oividende  zur  Verfügung 
gestanden  haben  würde  Nun  sind  wir  aber  durch  Havarie 
von  Verlust  Kctroffen  worden  Unser  grösstcs  Schiff,  die 
schöne  Viermasthark  „Columbia"  wurde,  in  einem  Orkan 
cntniaslet.  im  April  in  Victoria.  British  Columbia,  einge- 
schleppt. Erfreulicherweise  sind  wir  bei  diesen»  Unfall  von 
Verlust  an  Menschenleben  verschont  geblieben,  finanziell 
aber  leider  schwer  dadurch  geschädigt  worden  Im  Herbst 
wurde  nach  langwierigen  Verhandlungen  auf  gütlichem 
Wege  eine  Kinigung  mit  der  Reederei  des  dünischen 
Dampfers  .Norman  Isles".  dem  die  Retlimg  des  Wracks  zu 
verdanken  ist,  erreicht,  und  wir  sind  seitdem  um  den  Ver- 
kauf des  Schiffes  bemilht  gewesen  Dieser  ist  durch  Ver- 
mittlung unseres  Kapitäns  im  .lanuar  endlich  gelungen:  das 
Wrack  wurde  zu  .^iMX)  £,  an  amerikanische  Spekulanten 
verkauft  Der  Verlust,  den  wir  durch  diese  Havarie  er- 
leiden, stellt  sich  auf  etwa  T.^tMM)  M.  .Nach  Abschreibung 
von  40  (XK)  M  auf  die  uns  bleibenden  vier  Schiffe  und 
Absorbierung  des  Reservefonds  schliesst  die  f^echnung  mit 
einem  Verlustsaldo  von  .^4.12.=>.22  M.  Während  des  ganzen 
Jahres  hat  selten  eine  F-racht  die  Kosten  der  Fahrt 
gedeckt;  in  den  letzten  Wochen  mach;  sich  eine  wenn 
auch  bescheidene  Besserung  bemerkbar.  Nach  dem  (iewinn- 
und  Verlustkonto  betrug  der  Hetriebsgewinn  hH  272,28  M, 
<i  V.  2.^4  2.1h  M  ».  dazu  Vortrag  aus  l*X)2  1.1  784.»».1  M.  c261 2  >. 
Abschlagszahlung  von  in  Konkurs  geratenen  Versicherun  »s- 
gesellschaften  .S78.30  M.  (  »,  Reservefonds  24  78'>.<)3  M  .  zu- 
sammen 107  42.5.14  M.  Dagegen  beanspnichfen:  Verlust 
auf  Rückzahlung  auf  Anleihekonto  30f)  .M .  Unkosten  und 
Einkommensteuer  f>8Hl,o.s  M  1^8.^21,  Zinsen  21  sm.M  M. 
(21  4bl  i.  Verlust  auf  .Columbia*  7.1  (HM)  .M.  <  —  1.  Abschreibung 
auf  vier  Schiffe  40  tX)0  M.  1 12.1  2<»7 1.  zusammen  141  7.>0..1h  M,. 
so  dass  .14  .125,22  M.  Verlust  vorzutragen  bleiben.  Im  Vor- 
jahre wurden  aus  dem  Reingewinn  von  80  503  M.  8  pCt. 
Dividende  verteilt. 

Reederei  Vlsurxls,  Bremen.  Nachdem  man  schon  im 
Vorjahre  über  den  schlechten  Stand  der  Frachten  zu  klagen 
hatte,  haben  sich  die  Verhältnisse,  wie  der  Geschäftsbericht 
für  IP03  ausführt,  inzwischen  nicht  gebessert;  die  Aus- 
sichten bleiben  anhaltend  trübe,  so  dass  es  schwer  hielt, 
Frachten  zu  schliessen.  die  auch  mir  die  baren  Auslagen 
decken  [las  Berichtsjahr  ergibt  einen  Betriehsüberschuss 
von  nur  46  «»22  M  .  der  zu  Abschreibungen  auf  die  mit 
2  242  288  M.  zu  Buch  stehenden  Schiffe  verwandt  werden 
soll,  lim  Vorjahr  betnig  der  Rohgewinn  201  8.II  M.  wovon 
ll8  0!.S   S\.   ZU    AhsLiiri'ihimiiL'li   vcrwnnilt    iiikI    7S  (HH)  S\ 


gleich  4  pCt.  als  Dividende  auf  das  Aktienkapital  von 
I  Q-WOGO  M.  verteilt  wurden.) 

Dampfschiffahrtsxesellscliaft  Triton,  Bremen.  Der 

Bericht  für  l<X)3  führt  u.  a  folgendes  aus:  Infolge  der  all- 
gemein bekannten  schlechten  Lage  des  Frachtenmarktes 
bedauern  wir.  auch  in  diesem  .labre  keinen  günstigen  Ab- 
schluss  vorlegen  zu  können.  Der  Bruttogewinn  beträgt  nur 
110  1.S3  M..  also  rund  20  000  M.  weniger  als  im  Vorjahre, 
und  reicht  nur  für  eine  fünfprozentige  Abschreibung  auf  den 
Anschaffungswert  für  ein  volles  .lahr  aus.  so  dass  zur  Be- 
streitung der  Handlungsunkosten,  Steuern  und  Zinsen  der 
Reservefonds  bis  auf  I33.,18  M.  in  Anspruch  genommen 
werden  musste.  Die  Frachten  deckten  für  mehrere  Reisen 
nicht  die  Kosten  Ausser  Betrieb  waren  die  Dampfer  je 
41  l  äge  und  zwar  hier  in  Bremen  bis  zum  2  April  auf- 
gelegt Für  die  ganze  Dauer  der  kommenden  baltischen 
Saison  sind  drei  Dampfer  zu  zufriedenstellenden  Raten 
bereits  geschlossen. 

Der  Aufsichtsrat  der  Bremer  Schleppschiffahrt»- 
{(esellschaft  beschloss,  der  Generalversammlung  für  m<)3, 
bei  angemessenen  Abschreibim^jen ,  eine  Dividende  von 
7  pCt.  (im  Vorj.  5  pCt.)  vorzuschlagen. 

In  dem  Geschäftsbericht  der  DampfschiffahrtsKesell  ^ 
Schaft  von  1869  zu  Flensburg  heisst  es:  Das  verflossene  Ja'tr 
ist  für  die  Schiffahrt,  wie  bekannt,  kein  einträgliches  gewesen. 
Gedrückte  Frachten,  ungünstig  zusammengesetzte  Ladungen, 
zeitraubende  Expeditionen  und.  in  China,  die  Unfähigkeil 
einzelner  Befrachter,  geschlossene  Zeitcharters  zu  Ende  zu 
führen,  haben  neben  den  hohen  Betriebskosten  den  Ve.- 
dicnst  stark  geschmälert.  Der  europäische  und  trans- 
atlantische Frachtenmarkt  konnte  sich  bei  dem  ühergrossen 
Angebot  von  Tonnage  nicht  erholen,  in  China  war  lohnende 
Beschäftigung  in  Zeitcharter  schwer  zu  erzielen,  weil  Be- 
frachter durch  ihre  früheren  Unternehmungen  grosse  Ver- 
luste erlitten  halten.  Vielfach  musste  daher  zu  kleinen 
Raten  in  Tripcharter  gefahren  werden,  und  als  auch  diese 
immer  ungünstiger  wurden,  blieb  kein  anderer  Ausweg,  als 
das  Auflegen  der  Dampfer,  um  den  Verlust  in  den  kleinsten 
Grenzen  zu  halten  Unter  solchen  Umständen  waren  die 
Ueberschüsse  so  gering,  dass  die  zeitweilig  etwas  besseren 
Silberkurse  wenig  Geltung  bekamen.  Während  eine  Be- 
lebmig  des  hiesigen  und  transatlantischen  Geschäfts  auch 
im  neuen  Jahre  vorläufig  nicht  in  Aussicht  steht,  hat  sich 
infolge  der  politischen  Ereignisse  im  Osten  ein  lebhafteres 
Geschäft  in  China  entwickelt  und  dieses  ermöglichte  den 
Abschluss  einiger  längerer  Zeitcharters  zu  recht  lohnenden 
.Vtcin.ilM'.ili'ri     VfiscliiiHh'Mc  Havarien    und  Klassifikationen 
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verursachten  mehrfachen  Aufenthalt.  Längere  Zeit  aufge- 
legt waren  ebenfalls  „Dculeros",  ^Tctarlos"  und  .Hektos". 
F:inschliosslich  des  Vortrages  von  78.^,29  M.  aus  1902  er- 
gibt das  laufende  Jahr  einen  Gewinn  von  105  543.82  M .  zu 
Abschreibungen  auf  die  Dampfer  sind  1Ü5  OOO  M.  verwandt,  \ 
der  verbleibende  Rest  von  543,82  M.  wird  auf  neue  Rech- 
nung vorgetragen. 

Neue  Dampfer-Kompagnie  in  Kiel.  Im  17.  Geschäfts- 
bericht für  das  Hetriebsjahr         heisst  es:    Die  Personen- 
Beförderung  ergab  im  ganzen   etwas  bessere  Hinnahmen 
als  im  Vorjahre,  obwohl  die  Witterung  während  der  Haupt- 
saison auch  in  diesem  Jahre  dem  Verkehr  durchweg  wenig  , 
günstig  war.    Wir  sind  bestrebt  gewesen,  auch  während  I 
der  Wintermonate  dem  Bedürfnis  der  Vororte  nach  Fahr- 
gelegenheiten     besonders  nach  Spätdampfcm      nach  Mög- 
lichkeit zu  entsprechen,  obwohl  diese  f-"ahrten  sich  im  ganzen 
als  unrentable  erweisen    Im  Schlepp-  und  Bugsier- Verkehr 
sowie  in  der  Vichfahrt  haben  wir  für  unsere  Dampfer  durch- 
weg gcm'igend  Beschäftigung  gehabt.  Die  Linie  Rendsburg- 
Kiel  zeigt  ebenfalls  eine  wenn  auch  nur  geringe  Zunahme 
des  Verkehrs.  Die  Einnahmen  sämtlichtr  Schiffe  einschliess- 
lich   der   in  Rendsburg   stationierten  Dampfer  aus  dem  | 
Passagier-,  Schlepp-  und  Frachtverkehr,  sowie  sonstige  Kin- 
nahmen stellten  sich  nach  Abzug  der  Ausgaben  für  Heuer, 
Kohlen,  Schmiermaterialien  und  für  Unterhaltung  der  Schiffe  ' 
auf  2<M  107  M.  Igcgcn  271  24«)  M  in  lW2i.  so  dass  zuzüglich  | 
des  Vortrages  von  IW2  die  liinnahmen  im  ganzen  betragen 
haben  2<)|  43')  M.    Die  allgemeinen  Unkosten  des  Betriebes, 
der  Gehälter,  Steuern,  Zinsen,  Assekuranz,  sowie  der  Unter 
haltung   der  Brücken  und  Schalter  -  Anlagen  erforderten 
HW04f>.M.  F"s  steht  demnach  ein  Ueberschuss  pro  IWS  z«ir  , 


Verfügung  von  I82  3Q3M.  (gegen  177  054  M.  in  1Q02K  Wir 
beantragen  hiervon  zu  Abschreibimgen  83  341  M.  zu  ver- 
wenden und  die  verbleibenden  <W052  M.  nach  Abzug  der 
vorgeschriebenen  Dotierung  des  Reservefonds,  sowie  nach 
Rückstellung  von  lOOO"»  iM.  in  den  Dispositionsfonds  und 
der  statutengemässen  Tantiemen  als  4  pCt.  Dividende  und 
3  pCt.  Super-Dividende  mit  zusammen  70  .VI.  pro  Aktie 
an  die  Aktionäre  zur  Verteilung  zu  bringen  und  einen 
Saldo  von  I279,2<)  M.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Die 
im  vorjährigen  Bericht  als  in  Auftrag  gegeben  erwähnten 

2  Dampfer  der  .Steinmann"  -  Klasse  und  l  Dampfer  der 
.Brefeld"-Klasse  sind  von  den  Howaldtswerken  im  Juni  1003 
zur  Ablieferung  gelangt.  Unsere  Flotte  setzt  sich  darnach 
zusammen  aus  22  i)ampfern  und  2  eisernen  Kohlen- 
prähmen. 

IX'm  Bericht  der  Neuen  Norddeutschen  Fiuss-Dampf- 
achiffahrtgesellschaft  zu  Hamburg  für  l'H)3  zufolge  konnte 
mit  Ausnahme  des  durch  Frostwetter  gestörten  letzten 
Drittels  des  Monats  Januar  der  Betrieb  während  des  ganzen 
Jahres  aufrecht  erhalten  werden.  Die  Schiffsräumte  der 
Gesellschaft  waren  durchweg  gilt  beschäftigt  und  haben 
gegen  das  Vorjahr  eine  erheblich  grössere  Gütermenge  be- 
fördert Der  Frachtenstand  war  im  ganzen  Jahre  wenig 
befriedigend  und  konnte  selbst  in  Zeiten  niedrigen  Wasser- 
standes sich  nicht  erholen.  Die  Gesellschaft  expedierte:  zu 
Berg   528  eigene  Kähne    mit   einem  Ladequantum  von 

3  829  041  Ztr..  zu  Tal  525  eigene  Kähne  mit  einem  Lade- 
quantum von  2  6()3  9|5  Ztr  .  insgesamt  6  492  956  Ztr .  wofür 
944  209  M.  Fracht  erzielt  wurde,  gegen  5  534  706  Ztr  mit 
einer  Kinnahme  von  801  .501  M.  im  Jahre  1902.  An  Schlepp- 
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lohn  wurden  43  84Q  M.  erzielt  gegen  120  774  M.  im  Jahre 
mo2.  Das  Minderergebnis  im  Schleppgcschäft  resultiert 
aus  dem  scharfen  Konkurrenzkampf,  der  im  Berichtsjahre 
unter  den  Schleppuntemehmern  geherrscht  hat  und  der  die 
Ocsellscliaft  veranlasste,  am  Schleppgeschäft  fremder  I'ahr- 
zcugc  nur  so  weit  teilzunehmen,  als  es  die  Ausnutzung  der 
im  Betrieb  befindlichen  Dampfer  erforderlich  machte.  Das 
Betriebsmaterial  bestand  ultimo  Dezember  1«J0.1  aus  neun 
Raddampfern  von  zusammen  '»720  IPS.  einem  Doppel- 
schranbendampfer  von  280  1  P  S.  sowie  w)  eisernen  Fracht- 
kahnen  mit  einer  (Icsamtiadefähigkeit  von  644000  Ztr .  ferner 
aus  drei  Hafenbugsierdampfern.  Nach  der  Abrechnung  be- 
trugen: Einnahmen  <>KH4<>M  M.  {i.  V  «122  000  M j.  Aus- 
gaben 776621  M.  i7.S2.^I4>,  Ueberschuss  21 1  877  M.  il70ö»6). 
davon  an  Abschreibungen  122  800  .M.  (Il«)000.  Reserve 
8781  M  S\2H),  10 pCt.  Dividende  74 2.S0 ,M.  (6 pCt.  445501. 
Tantieme  4Q.W  M.  (1645). 


Schicslsche  Dampfer  -  Kompanie.  Der  Oeschäfts- 
bcrichl  bringt  eine  Betrachtung  der  Wasserverhältnisse  auf 
her  Oder,  die  eine  ungewflhnlich  lange  und  wasserreiche 
Betriebszeit  ermöglichten  [)er  Grund,  dass  trotz  dieser 
sonst  gtlnstigen  Vorbedingungnn  für  die  Rentabilität  das 
Unternehmen  nicht  das  gehoffte  Resultat  ergeben  hat,  liegt 
darin,  dass  es  kein  Vorteil  für  die  Reedereien  ist,  wetui 
der  Betrieb  so  vorzeitig  aufgenommen  werden  muss,  wie 
in  diesem  Jahre,  weil  die  Odcrscliiffahrt  von  der  Seezufuhr 
nach  Stettin,  welche  im  Winter  gleich  .Null  ist,  sowie  von 
dem  Verkehr  auf  den  kanalisierten  Strecken  abhängt,  die 
gewöhnlich  nicht  vor  dem  1  März  eröffnet  werden.  So 
kommt  es,  dass  nach  Vollendung  der  ersten  Reise  Dampfer 
und  Kähne  keine  Beschäftigung  finden  und,  wenn  dann 
schliesslich  der  Vollbetrieb  aufgenommen  werden  kann,  die 
Unterhaltungskosten  höher  gewesen  sind  als  die  Hinnahmen 
Sodann  konnte  aber  auch  die  Schiffahrt  die  guten  Wasser- 
Stände  nicht  ausnutzen,  weil  die  Kähne  bei  der  Beladung 
bezw.  Löschung  im  Koseier  Hafen  sowie  an  den  Schleusen 
der  oberen  Oder  und  auch  des  Oder-Spree-K.inals  g.inz 


unglaublich  langen  Wartcreitcn  ausgesetzt  waren.  Die  Un- 
zulänglichkeit der  L'mschlagsvorrichtungen  am  Koseier  Oder- 
hafen ist  nie  mehr  in  die  Hrscheinung  getreten,  als  im  ab- 
gelaufenen Betriebsjahre.  Es  steht  zu  hoffen,  dass.  nachdem 
das  zweite  Hafenbecken  in  Kosel  in  Betri?b  gekommen  ist, 
die  Abfertigung  der  Kähne  in  Zukunft  daselbst  schneller 
von  .statten  gehen  wird  Schweren  Schaden  erlitt  das 
Unternehmen  durch  das  enorme  Hochwasser  im  Juli,  welches 
nicht  allein  den  Schiffahrts-  und  Packhofbetrieb  auf  Wochen 
lahm  legte,  sondern  auch  am  Bollwerk  erheblichen  Schaden 
anrichtete  Ferner  wirkten  sehr  belastend  die  höheren 
Schleusenzölle  und  der  grössere  Kohlenvcrbrauch,  den  der 
fortwährende  hohe  Wasserstand  erforderte.  Allen  diesen 
nachteiligen  .Momenten  gegenüber  hätten  allein  entsprechend 
höhere  Fracl-.'rate:!  ausgleichend  wirken  können,  die  aber 
leider  bei  d.i  Konkurrenz  der  Bisenbahn  einerseits  und  der 
äbrigen  Schiffahrisgesellschaften  andererseits  nicht  zu  er- 
zielen waren.  In  Anbetracht  dessen,  dass  eine  grosse 
Anzahl  von  Kähnen  mit  Ladung  eingefroren  und  zunächst 
dem  Betriebe  entzogen  war,  setzten  die  Talfrachlen  höher 
als  in  früheren  .lahren  ein,  so  dass  das  Talgeschäft  gute 
Resultate  hätte  zeitigen  müssen,  wenn  nicht  die  eingangs 
geschilderten  Zustände  die  Einnahmen  geschmälert  hätten, 
immerhin  waren  die  Resultate  des  Talverkchrs  noch  der- 
artig, dass  auf  ein  günstiges  Jahr  hätte  zurückgeblickt 
werden  können,  wenn  das  Berggeschäft  mit  ihnen  gleichen 
Schritt  gehalten  hätte.  Dieses  versagte  aber  wieder  ganz  und 
gar,  weil  die  Preise  zu  niedrig  waren.  Das  Bugsiergeschäft, 
d,  h  das  Schleppen  fremder  leerer  Kähne  von  Fürstenberg 
stromauf,  litt  unter  dem  gleichen  .Missstande.  Im  ganzen 
wurden  befördert  4  (X)0  Ztr  gegen  4  087  2f»0  Ztr.  in 
1902.  Davon  entfallen  auf  den  Talverkchr  nach  Stettin 
I  006  024  Ztr .  auf  den  Talverkehr  nach  Hamburg-Berlin- 
Magdeburg  18.^6  477  Ztr  gleich  2W2.'S01  Ztr  ;  auf  den 
Bergverkehr  von  Stettin  o.si  .^41  Ztr ,  auf  den  Bergverkehr 
von  Hamburg-.Magdeburg-Berlin  h4Kt)4.'i  Ztr.,  auf  den  Berg- 
verkehr von  Breslau-Kosel  33  113  Ztr  ,  gleich  I  6.^2  4«W  Ztr. 
I-rcmde  leere  Kähne  wurden  bugsiert:  8.SI  Stück  von 
l-üfslenberg  nnch  Bresl.iu.  36r>  Stück  vtm  Breslau  nach  Kosel. 
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Der  {Besitzstand  umfasst  die  Grundstücke  Breilau, 
Langegasse  Nr.  11,  13,  15,  17,  19,  21  23  (Carohofi  35,;37,  39. 
Der  5>chifFspark  besteht  am  Ende  des  Jahres  1903  aus: 
21  Dampfern.  4S  eisernen  Kähnen,  33  hölzernen,  .s  Zillen, 
8  Prähmen  und  I  Bagger.  Die  Ausgaben  sind  entsprechend 
der  längeren  Betriebszeit  höher  als  im  voriRen  Jahre.  Für 
Reparaturen  an  Dampfern  und  Kähnen  sind  64  w>4,20  M. 
aus  dem  Betriebe  entnommen.  Kohlen  wurden  verbraucht 
281  864  Ztr.  mit  248  900  M.  gegen  198  100  Ztr.  mit  175 'K)l 
Mark  in  1902.  Die  Lagerräume  und  Bollwerkanlagen  wurden 
während  des  Jahres  gut  ausgenützt.  Nur  das  Juli-Hoch- 
wasser verursachte  eine  grosse  Störung  und  einen  beträcht- 
lichen Schaden,  indem  nicht  allein  der  Betrieb  über  14  Tage 
ganz  ruhte,  sondern  das  Bollwerk  von  den  rcissenden 
Fluten  arg  beschädigt  wurde.  Das  Speditionskonto  erbrachte 
aus  dem  Reederei-  und  Speditionsgeschäft  971  360  M ,  der 
Ueberschuss  der  Grundstücke  beträgt  77  113  M,  derjenige 
der  Werftanlage  10  84«  M.  Die  Abschreibungen  betragen 
122  746  M  Das  Konto  für  Fahrzeuge  beträgt  laut  Bilanz 
1  670  000  M.,  die  Debitores  107  905  M.,  die  Krcditores 
116  209  M.  das  Effekten-Konto  12  636  M.  (bestehend  in 
3V'3proz.  preussischen  Konsols  und  3proj;.  schicsischen 
Pfandbriefen»,  das  Reser\'ekonto  128  8,3«  M,  Der  Rein- 
gewinn beträgt  90  832,05  M.,  zuzüglich  des  Vortrages  von 
1902  .575,78  M  ,  Summa  91  407.83  M  ,  der  wie  folgt  zur 
Verteilung  zu  bringen  ist:  5  pCt.  zum  ordentlichen  Reserve- 
fonds 4.S41,60  M.,  kontraktliche  Tantieme  an  den  Vorstand 
6400  M-,  4  pCt.  Dividende  80  000  M.,  466,23.  M.  werden 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 


Vereinigte  Elbescbiffahrts-aesellschaften  AkL-Oes. 

Nach  dem  Berichte  des  Vorstandes  war  das  Betriebsjahr 
1903  für  die  Oesellschaft  unter  dem  Drucke  des  heftigsten 
Konkurrenzkampfes,  obwohl  im  Bcng-  wie  im  Talverkehr 
eine  Steigerung  der  Transportmengen  eingetreten  war,  in 
seinen  Erträgnissen  ein  sehr  ungünstiges.  Im  Laufe  des 
Jahres  wiederholt  abgehaltene  Verhandlungen  der  Schiff- 
fahrts-Unternehmungcn  zu  einer  Verständigung  im  Berg- 
verkehre verliefen  resultatlos  und  verschärften  den  Kampf 
bis  zur  äussersten  Grenze.  Die  Schlepplöhne  blieben  das 
ganze  Jahr  hindurch  gedrückt  und  niemals  aufbesserungs- 
fähig; in  den  Bergfrachten  brachte  der  Herbst  für  eine  kurze 
Dauer  eine  Erhöhung  der  Frachtpreise,  sie  wurde  jedoch 
zum  allergrössten  Teile  durch  Bewilligung  höherer  Haupt- 
frachten an  die  Privatschiffahrt  wieder  in  Ausgabe  gebracht 
und  konnte  nur  in  ganz  geringem  Masse  die  Einnahmen 
etwas  aufbessern.  Bei  den  unrentablen  Preisen  für  den 
Dampferbetrieb  wurde,  soweit  es  die  Bewegung  der  eigenen 
Betriebsfahrzeuge  zuliess,  der  Schleppdienst  wesentlich  ein- 
geschränkt, um  den  Verlust  aus  diesem  Geschäftszweig 
herabzumindern.  Die  ßetriebsfahrzeugc  sind  dagegen  In 
unausgesetzter  Tätigkeit  gewesen  und  die  Erträgnisse  aus 
deren  Bewirtschaftung  haben  sich  gegen  das  Vorjahr  gün- 
stiger gestaltet.  Das  Hamburger  Kontor  hat  im  Berg\'er- 
kehr  beladen:  1147  Fahrzeuge  mit  490 143  Tonnen.  Im 
Tal  verkehr  sind  280  276  Tonnen,  welche  in  712  Fahrzeugen 
Expeditionen  fanden,  zur  Verfrachtung  gelangt.  Ausserdem 
wurden  mittelst  eigener  Fahrzeuge  137  Ladungen  mit  70.5.52 
Tonnen  Böhmischer  Braunkohle  für  Regiezwecke  und  als 
Frachlladung  e.\pediert.    Gegen  Ende  des  Berichtsjahres 
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wurde  in  Erkenntnis  aller  am  IHI>iv«.Tkchrc  bitiiliKtcn 
Finnen,  dass  so  nicht  un  iti.'!  ^;c\\iriscluiftet  werden  könne, 
die  Aufnahme  neuer  Verhandlungen  zu  einer  Verständigung, 
durdi  die  in  die  gleiclie  Zeit  fallende  und  durch  die  Fusion 
der  QeseiisdiKlt  mit  der  «Kette*  ülieriMit;  e»  ffilirten  ferner 
die  zwischen  den  fusionierten  OeaeHechafteti  und  der  Oester- 
rcichischcn  Nordwest  -  Dampfschiffahrls- Gesellschaft  jjefini- 
denen  intimen  Heziehiinnen  ziir  Anbahnung  einer  Helriebs- 
gemeinschaft  Der  liruttogewinn  der  vormaligen  „Kette" 
D.  E.  Q.  von  480  555  M.  lumn  lediglich  nur  zu  Abschrei- 
bungen Verwendung  finden,  von  emer  Dhrideodenverteiluqg 
muss  daher  Abstand  genommen  werden.  Der  Dividenden- 
scbein  der  .Kette"  fOr  das  Geschäftsjahr  ist  demnach 
wertlos.  Der  Bruttogewinn  der  vormaligeii  Dampfschkpp- 
schiffahrts-Ciesellschaft  vereinigter  KIbe-  und  Saalescl\iffer 
in  Dre-iden  lieziffert  sich  auf  .%M  787  M.,  die  festgestellten 
Abschreibungen  auf  22b  321  M.,  so  dass  ein  Nettogewinn 
von  158  460  M.  verbleibt,  wovon  7S0O  M.  dem  Disagiokonto. 
2000  M.  dem  Unfall-Versicherungs-Prämien-Rückstcllungs- 
kunlo.  8%0  M.  dem  Selbstversichcrungsfondskonto  gut- 
geschrieben und  140000  M.  ab  4  pCt  Dividende  verteilt 
werden  sollen. 

Der  Verwaltui^rat  der  Donau  •  Omnpfachinabrts- 
teMltachaft  bescMoeSk  der  Oenendversamralung  von  dem 

Reinertrage,  der  sidi  auf  1298423  Kronen  belauft,  eine 
IMvidende  von  38  Kronen  per  Aktie  vorzuschlagen  gegen 
32  im  Vofiabre. 


Oeaterrelchledie  Norgweet-DanptochMlBlirüq(ea<ll> 

Schaft.  f)er  Geschäftsbericht  für  lOO.^  konstatiert,  dass 
sich  das  gesamte  Schiffahrtsgeschäft  auf  der  Elbe  im  abge- 


laufenen Jahre  recht  un^finslig  gestaltet  hat.     ILs  war  dies 
die  natürliche  Folge  des  Aufhörens  der  am  30.  Juni  I''(t2 
abgelaufenen  Verständigung  zwischen  den  verschiedenen 
OMellschaften   Diese  machten  vom  erwähnten  Zeitpunkte 
ab  einander  die  ruinöseste  Konkurrenz.    Tatsichlich  be- 
wegten sich  Frachten    und  Schlepplflhne  auf  einem  SO 
nii  iir.^cn  Niveau,  dass  nicht  einmal  tiic  [-iijtnknsten  gedeckt 
wcriJi.  ii  '-.onnten.  Wenn  trotz  dieser  ungünstigen  Verhältnisse 
dl.  ir  .  I:  ein  besseres  Ergebnis  erzielt  wurde,  so  ist  dies 
ganz  besonderen  Umständen  zuzuschreiben,  und  zwar  uia- 
besondere  dem  erlolgrekhen  Bemfihen  der  QeseUsch^  sich 
zu  relativ  niedrigen,  aber  immerhin  noch  ausUaimHcheil 
Frachts.H/eii   sehr   l>edeutende  Qüterquanten   zu  sichern. 
Diene  Ali?-ehlüsse  b::uiilen  schliesslich  guten  Niil/eii,  da  die 
Charterfracliteti   infolge    des    heftigen  Konkurrenzkampfes 
immer  tiefer  herabgedrückt  wurden.    Ferner  konnten  mit 
Rücksicht  auf  die  veränderten  Verhältnisse,  unter  denen  lUe 
Qesellschaft  in  Zaktinit  arbeiten  soll,  verschiedene  In  den 
Vorjahren  aus  Gründen  der  Vorsicht  cehotcne  Rückstellungen 
dieses  Mal  in  das  Frträgnis  einbezogen  werden.    Das  be- 
förderte Oüter(|uanliiiii  hat  sich  um  mehr  als  2.^  pCt.,  die 
Kinnahmen  hingegen  um  etwa  II  pCt.  erhöht.    Hieraus  ist 
die  trostlose  Lage  des  Schiffahrtsgeschäftes  auf  der  Elbe 
deutlich  erkennbar.    Die  Dresdener  iMaschinenfabrik  und 
Schiffswerft  -  Aktiengesellschaft,    deren   nahezu  simltkrhe 
Aktien  sich  im  Besitze  des  l Unternehmens  befinden,  hat  im 
verflossenen  (lescliäftsjahre  etwas  günstiger  gearbeitet  und 
nach  Vornahme  der  üblichen  Abschreihungen  einen  sich  auf 
etwa  3OÜO0  M.  belaufenden  Reingewinn  erzielt,  der  zur 
Vemrinderang  des  aus  dem  Vorjalue  stammenden  Verlust- 
saldos verwendet  wurde.    Der  Ueberschuss  laut  Bilanz 
belauft  sich  auf  590  735  K.  aus  dem  zunächst  zu  ver 
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wenden  sind:  für  statutenmässigc  Dolierung  des  Assekiiranz- 
fonds  37  OW  K.  US  verbleibt  dann  ein  Uebcrschuss  von 
24«»  M^i  K.  Nach  Abzug  des  Oewinnvorlrages  aus  1 902  von 
12  .S()0  K  ergibt  sic!i  für  m)3  ein  Reingewinn  von  2.^t)H2«  Kr. 
Beantragt  wird,  eine  5  proz.  Dividende  für  die  im  Umlaufe 
befindlichen  6  000  Prioritäts-  und  4  000  Stammaktien  zu 
bezahlen  und  eine  proz.  Superdividende  auf  sämtliche 
Aktien  zu  verteilen.   

Aus  dem  .lahresbericht  der  Verefni|ften  Dampfschiff» 
fBhrts>0csell8chaft  In  Kopenhaxen:  Die  Flotte  der  (le- 
sellschaft  bestand  Ende  1«)03  aus  118  Dampfschiffen  (i.  V. 
1241  und  aus  12  sccgchcndcn  Leichtern  iwic  i.  V.i  mit  einer 
Gesamt  -  Brutto  -  Register  -  Tonnage  von  150  238  t  (i.  V. 
Li8  244  Ii.  Die  Bruttoeinnahmen  belaufen  sich  inkl.  97019  K. 
Vortrag  auf  22  84,SOü8  K.  (i.  V.  21  728  146  K  l.  Die  Aus- 
gaben für  sämtliche  Schiffe  betragen  10  046  920  K.  <i.  V. 
18  246  631  K  .  Die  Seeversicherimgsprämien  erforderten 
486  48.5  K.  (i.  V.  372  712  K.i.  die  Verwaltungsausgaben 
422  917  K.  (i.  V.  409  433  K.).  die  Zinsen  601  452  K.  li.  V. 
349  454  K  l.  Der  Ueberschuss  beträgt  2  191  289  K.  (i.  V. 
2  253  849  K  l.  Der  Kmeuerungsfonds  erhält  1  6.S4  390  K. 
0.  V.  1  .548 .S83  K  t.  der  Versicherungsfonds  494  217  K.  lini 
V.  ,595  437  K.I.  Der  Vcrwaltungsrat,  die  Direktion  und  die 
Beamten  erhallen  2172  K.  (i.  V.  8922  K  ).  Auf  neue 
Rechnung  werden  116  571  K.  li.  V.  97  019  K  >  vorgetragen. 
Kinc  Dividende  gelangt,  wie  im  Vorjahre,  nicht  z\ir  Ver- 
teilung. 

Nach  dem  Jahresbericht  des  Rotterdamschen  Lloyd 

gingen  die  Postdampfer  im  Jahre  1903  bis  auf  einen  FaJl 
mit  genügender  Ladung  aus  und  rückkehrend  hatten  sie 
immer  volle  Ladung  Für  die  Prachtdampfer  war  ausgehend 
Ladung  während  geraumer  Zeit  des  Jahres  knapp.  Dagegen 
waren  die  Heimfrachten    zufriedenstellend.     Die  Doppei- 


schraubendampfer  erzielten  ein  merklich  besseres  Resultat 
als  im  Vorjahre.  Die  acht  Postdampfer  und  sechs  Fracht- 
dampfer stehen  mit  6  573  783  fl.  zu  Buch.  Der  Dampfer 
.Soemburg"  ist  im  Oktober  mit  27  852  fl  Oewinn  über  dem 
Buchwert  nach  .Marseille  verkauft  worden.  Der  im  Oktober 
lieferbare  neue  Postdampfer  vom  Typ  der  letzten  neuen 
Dampfer  soll  den  Namen  .Ophir"  erhallen,  liin  zweiter 
Dampfer  wurde  vom  gleichen  Typ  bestellt  und  soll  den 
Namen  .Wilis"  erhalten.  Iis  wurde  ein  Bruttogewinn  von 
9«.9  727  fl  erzielt,  dazu  1623  fl.  Vortrag,  ergibt  971350  fL 
Davon  gehen  ab:  Abschreibungen  auf  Dampfer  659  251,  do. 
auf  Oebäude  I0  270fl.,  Zinsen  7.522  fl.,  Abschreibung  auf 
Effekten  12  750  fl..  Tantiemen  4,500  fl,  Unkosten  6750  n.. 
so  dass  270  306  fl.  zur  Verteilung  bleiben.  Bs  wird  eine 
Dividende  von  4',  _,  vorgeschlagen.  306  fl.  werden  vor- 
getragen. Der  Unterstützungsfonds  ist  von  102  300  fl.  auf 
102.365  gestiegen,  der  Assekuranzfond*  von  752.502  fl.  auf 
805  035  fl. 


Dem  Jahresbericht  der  Holland- Amerika  Linie  ist 

folgendes  zu  entnehmen:  In  Anbetracht  der  allgemeinen  Ver- 
hältnisse kann  die  Gesellschaft  ein  günstiges  Resultat  auf- 
weisen. Zwar  Hessen  auch  während  des  ganzen  Betriebs- 
jahres die  Frachten  von  Amerika  auf  eine  Verbesserung 
warten  und  die  Frachten  dorthin  konnten  den  Mangel 
lohnender  fieimfrachten  nicht  wett  machen  trotz  des  starken 
Angebots  von  ausgehender  Ladung,  doch  kam  der  Passagier- 
verkehr diesen  Verhältnissen  zu  Hilfe.  Der  Auswanderer- 
verkehr nach  den  Vereinigten  Staaten  war  günstig  und 
fand  zu  lohnenden  Preisen  statt.  Auch  der  Kajütsverkehr 
gab  Anlass  zur  Zufriedenheit.  Der  Bruttogewinn  stellt  sich 
auf  2  802  301  n.  (i.  V.  1  949  0.55  fl.|.  Da  die  Abschreibungen 
auf  die  Flotte  1  249  282  fl.  ( 1  065  739)  und  auf  die  Gebäude 
und  Einrichtungen  225  .534  fl.  (102  8.52)  erforderten,  sowie 
den  Rücklagen  249  871  fl.  (157  297)  überwiesen  wurden. 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitai  seit  1776) 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität;  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht I 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehrn,  Hannover. 


Gutehoff  nungshiitte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhauseti  (Rheinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert: 
liiserne  Brücken,  (Johriudi-,  Schwimm- 

(li)cks,  ."<rliwuiiiiikrahtif  ji'ilcr  Tragkraft. 
l."ucliltflrri<f 

Schmiedestücke  in  jeder  gewanHchten 
Qiialitril  bis  JÖ(KIO  kg  StQckfjowiclit,  roh,  vor- 
gearbeitet oder  fertig  bearbeitet .  hesoinlers 
Kurbelwellen,  Schitrswelhrii  und  sonsligti 
Seli[uiedet«ile  für  den  Schitl-  und  .MHscliim^ti- 
bau. 

ITIaMrhlnenxnHM  bis  zu  den  schwf'r.st<>n  .'^lilckeu. 
Daiiipt  koHMi'l,  stationllre  imd  .SchiflMkesj<el,  eisenie  Be- 
ll idur. 


NtullliMI'lll^filMM 

M:i--flnnfiiti'i|t>. 
Ketten.  Si-Iiiil 
l>i-<  Walzwerke  m 


iiller  Art.  wie  Steven.  Huderral»nicn. 
•kt'ltiMi,  Krahnketten. 


Oberhausen  liefern  u.  n.  als  Besonderheit:  Schiffsmatcrial,   wie  Bleche  und  ProfiUtahl. 
I>i-n'ii-.  AnUnv  l'XH  in  Untiicb  gekommen«  Rlr«hwtüzw»rk  hft(  «liii*  I.«UtqDipiriblKk«ll  vun  lOiUluTonm'n  H|)>rhi>  |irn  .Inlir  nud  Int  ili<> 
iiiit>'l."!lr  iii.r-:juv..'  venii('<c  llin>s  umfanKreklii-n  Wnlxproimmni«  in  der  Lwr.  dwit  »SBrnl«  lu  pinem  Srliiff  D(5tii(K  W  ulxniiHfriRl  tu  livfrni. 
JChrhchc  tiittuttung:    Kolilfii  l'ajOOtlUl;  \^  iilz»iTkiii:rzeu>nilS:ff   lOUUUU  i;    KohoTsi-n  roooint:    BrlU-Wm.  Maschinfii .  Ki'-:sfl  [i)'.  rtlWJU  I. 

Bcichlftliclc  Beamte  und  Arbeiter:  Uber  15  000. 
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blieben  noch  I0J7()I3  fl  <618  26«)i  v^Jrfll^^ba^.  wovor,  s  -  , 

(i.  V.  5%»  Dividende  sowie     hok  tl.         verteilt  und  i:44  il 

(3269)  votgetragen  werden.  Bei  einem  Aktienkapital  von 
12  MilL  Oukten  und  einer  Anl^Mcliald  von  936 133  fl. 
(966400)  steM  die  Flotte  mit  ll  XU0C9  IL  (12  461 0071  ni 
Buch  —  Im  Jahre  1903  wurden  48  r49l  RuitdreiMit  oach 
Newyiitk  und  15  '20i  nach  Ncwport  News  ßemaclil,  letztere 
auf  Amsteriiarn  und  kütterdam.  Von  Ncwyurk  fanden 
ferner  zwei  Reisen  mit  gecharterten  Dampfern  statt.  Wegen 
der  scbleciiten  Heimfrachten  liess  man  einzelne  Reisen  auf 
Newport  News  «ushllen.  Aua  demaelben  Qninde  wurden 
aus  der  Newyorker  Fahrt  ausserhalb  der  Passagesaison  ein- 
zelne grosse  Passagierdampfer  aufgelegt  und  durch  den 
Keservedampfcr  ..Am-iierdam"  ersetzt.  Um  den  Anforde- 
rungen, die  mehr  und  mehr  an  den  Passagebetrieb  gestellt 
werden,  genügen  zu  können,  glaubt  die  Gesellschaft,  zeitig 
«üe  Erj^buung  ihres  AAaterial  vornehmen  m  mSsaen.  Sie 
kontrahierte  deshalb  mit  der  Werft  von  Harland  &  Wolff 
in  Belfast  den  Bau  eines  Doppelschrauben-Passagrerdampfers 
von  17  000  Tonnen,  welcher  Anfang  l^ot»,  notfalls  fnihcr, 
abgeliefert  werden  solL  l.'el>er  die  .Aussichten  für  das  laufende 
Jahr  heisst  es  in  dem  Bericht:  Da  schon  so  lange  vergeblich 
auf  eine  Besserung  des  Frachtenmarlclea  gjewartet  wird, 
wollen  wir  uns  lielMf  nicht  auf  Vorausaagpingen  einlassen, 
die  nach  Lage  der  Sache  auf  einer  solchen  Verbesserung 
basiert  sein  müssteir  Wir  liatien  jedoch  modernes  Mafcrial. 
welches  niedrig  /.u  Buch  steht  und  sich  fi:r  unsere  Fahrten 
besonders  geeignet  und  vorteilhaft  eru  lesen  hat.  und  daiaiif 
gründen  wir  das  Vertrauen,  das  wir  in  die  Zukunft  unserer 
OeseUschalt  setzen. 


Der  Bericlit  des  Vorstandes  der  ChbNSlachMi 
fnbrt-aeacllscfeall  ffthrt  folgendes  aus:  .Das  abgäaufene 

Oeschaftsfahr  war  für  unsere  Oescilschaft  Im  we«entlkhen 
ein  Baujahr,  benutzt,  um  die  nach  der  Neuori^anisafion  in 
Bau  gt^ebenen  Schiffe  abzunehmen  und  einzustellen.  Aus 
diesem  Qrunde  kann       Dividende  nicht  In  Vorschlag  ge* 


bracht  werden.  Die  von  uns  in  Rostock  und  Flensburg 
bestellten  sechs  Dampfei  sind  m\  Laufe  des  .laiues  afi- 
geliefert.  Sie  waren  lange  genug  in  Fahrt,  ünd  zwar  im 
Durchschnitt  70  Tage,  um  den  Beweis  zu  erbringen,  dass 
diese  Schiffe  nach  solch  praktiachea  Typen  erbaut  sind,  um 
auch  bei  ungünstigen  ZeitveiliSItnIssen  Jeder  Konkurrenz 
gewachsen  zu  sehr  Obwohl  für  die  neuen  Dampfer  N'er- 
scgelungskussen  vom  Ablieicrung^ttafen  nach  den  ijide- 
plätzen  erwuchsen  und  trotz  der  niedrigen  Ausfrachten, 
wurde  mit  iedem  Dampfer  auf  ieder  Reise  ein  Ueberscbuss 
ertielt.  Der  Gesamtgewinn  der  sechs  Dampfer  belilgt 
36  906  M.,  zuzüglich  Qewinnvortrag  von  iwa  124  M.,  Ver- 
gütung für  verspätete  Ablieferung  zweier  Dampfer  4257  M., 
so  dass  ahzugllch  Kosten  30  482  M.  zur  Verfü^^'ung  stehen, 
und  wir  erlauben  uns  vorzuschlagen,  4257  M.  auf  die 
Dampier  «Adelheid  Menzell"  und  ,JBl&a  Menzell"  abzu- 
schreiben und  den  Restbetrag  von  2622$  M.  auf  neue 
Rechnung  vorzutragen.  Die  sechs  Dampfer  befanden  sich 
Slmtlich  7U  .Anfang  des  taufenden  .lahres  in  piitcn  Positionen, 
so  dass  wir,  trotz  der  fortKcsetzt  sehr  gedruckten  L.age  des 
f-rachtenniarktes  auf  ein  normales  Resultat  hoffen  dürfen, 
wenn  wir  von  aussergewöhnlichen  Verhältnissen  verschont 
bleiben.  Oer  Aufsichtsrat  hat  entgegenkommenderweise  auf 
die  ihm  slatutengemiss  zusiebende  1'antieme  von  5000  M. 
verrichtet."  —  AtKh  fdr  das  Vorjahr,  in  dem  die  Dampfer 
im  P-!aii  waren,  wurde  keine  Dividende  gezahlt.  In  der 
Bilanz  figuriert  das  Aktienkapital  nut  1  ,S(_Hi(>iio  iNV,  die  An- 
leihe mit  I  200  000  M  .  Kreditoren  mit  22.1  o.so  M.  Dem 
gegenüber  stehen  sechs  Dampfer  abzüglich  4237  M  Ab- 
schreibungen auf  zwei  Dampfer  mit  2  784449  M.  zu  Buch, 
ferner  Hnnkkasse  mit  18773  M..  schwebende  Reisen  und 
unerledigte  Havarien  mit  57  944  M.  und  diverse  Debitoren 
mit  «e  106 


Laut  ücschaftsbericht 


des  Vorstandes 
fOr  1903 


der  Hanse- 

das  Gewinn- 


i'^oebstaitzen, 
£  Tressen, 
Steehseheeren, 
Sisrnsehneider 


Unzerbrechlich.  ■  ■ 

schmiedeeisernem  uayerwostiteh, 

mm  itnhVi^r:Tt7tc  iusladunf, 

I^Orper.  preise  nicht  teurer  wie  gus&isserne. 


Magdeburg. 


ßowdIdtswerke-KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

ICueliiiMiilNni  ttft  1888.  •  SistnseUHlHin  Mit  1866.  •  Jlrbttttrsahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x 
X  as  as  as  as  Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metall packUngT*  Temperaturausgleidier,  Asohe-lUektOPen,  Di  R.  P. 

Cederva"':-,   PatenLschutzhülse  für  Schraul-etVsVcÜL  i         R.  P,    rL;itririiL'.ilpii--;p'..'n  -  .Ar  l.iL^jri  für 

Schwimm-  und  Trockendocks    Dam  piwinden.  Dam  planker  winden. 

ZaiiniäUer  verschiedener  Grössen  ohne  .Modeli.  • 


i.  kjui^cd  by  Google 
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und  Verlustkonto  einen  Betriebsverlust  von  27  404  M..  der 
sich  durch  die  in  diesem  Jahre  höher  als  gewöhnlich  auf- 
gelaufenen Ausgaben,  die  Zinsen  auf  die  Prioriläts-Anlcihe 
usw.  auf  142 509  M.  erhöht;  hierzu  treten  Abschreihungen 
im  Betrage  von  223  786  M..  so  dass  sich  unter  Berück- 
sichtigung des  Gewinn-Vortrages  vom  vorigen  Jahre  von 
316  M.  sowie  nach  Uebertragung  des  gesetzlichen  Reser\  e- 
fonds  von  20  0(K)  M.  ein  Verlustsaldo  von  345  '»79  M.  ergibt. 
Der  Bericht  führt  dazu  aus:  So  sehr  wir  dieses  ausser- 
ordentlich ungünstige  Resultat  bedauern,  so  steht  doch  un- 
bestritten fest,  dass  das  abgelaufene  Oeschäftsjahr  eines  der 
ungünstigsten  gewesen  ist.  die  nicht  in  regelmässigen  Linien 
beschäftigte  Dampfer-Reedereien  jemals  zu  überstehen  ge- 
habt haben.  Wo  noch .  wie  in  China,  eine  Chance  war. 
durch  die  abgeschlossenen  Charters  einen  Ucberschuss  zu 
erzielen,  ging  derselbe  durch  die  Insolvenz  zahlreicher  Be- 
frachter verloren.  Infolgedessen  haben  wir  verschiedene 
unserer  Dampfer  mehrere  Monate  auflegen  müssen:  die 
damit  verbundenen  Kosten,  obwohl  viel  geringer  als  die 
Betriebsveriuste.  falls  die  Dampfer  in  Fahrt  geblictien  wären, 
zehrten  den  ohnehin  in  der  ersten  Jahreshälfte  nicht  reich- 
lich gewesenen  Verdienst  wieder  auf.  es  erklärt  sich  daraus 
das  ungünstige  Resultat  der  betreffenden  in  China  be- 
schäftigten Dampfer. 

Was  den  übrigen  Teil  unserer  Flotte  anbetrifft,  so 
hatten  wir  diejenigen  Dampfer,  die  auch  für  atlantische 
Fahrt  geeignet  sind,  im  Frühjahr  von  der  Chinaküste  zurück- 
genommen, wobei  es  uns  gelang,  trotz  der  beispiellos 
niedrigen  Meinifrachten  vom  Osten  durch  Ausnutzung  einer 
besonderen  Chance  die  Dampfer  mit  keinem  und  in  einem 
Fall  mit  verhältnismässig  geringem  Verlust  nach  Europa 
zu  bringen.  Hier  wurden  wir  von  einer  Reihe  kleinerer, 
unangenehmer  Havarien  betroffen,  die  in  Verbindung  mit 


I  den  niedrigen  Frachten  es  nicht  möglich  machten,  die 
Dampfer  nutzbringend  zu  beschäftigen,  doch  können  wir 
sagen,  dass  sowohl  dieser  Teil  der  Flotte,  wie  auch  die  in 
China  befindlichen  Dampfer  in  dem  laufenden  Jahre  sich  in 
viel  besseren  Positionen  befinden,  und  wir  hoffen,  auch 
für  die  in  China  fahrenden  Dampfer  nach  Ablauf  der  jetzt 
geschlossenen  Charters  guten  Nutzen  aus  den  infolge  des 
Kriegsausbruches  gestiegenen  Frachten  zu  erzielen.  Wir 
hatten  im  abgelaufenen  Jahre  den  Totalverlust  der  „Foomoon" 
und  des  »Arnold  Luyken"  zu  beklagen,  zumal  bei  letzterem 
leider  em  Teil  der  Mannschaft  sich  nicht  retten  konnte. 
Ferner  gelang  es  uns.  in  diesem  Jahre  den  ,f*ionicr"  in 
Japan  zu  annäherndem  Buchwert  zu  verkaufen  und  das 
Schiff  ist  bereits  abgenommen  und  bezahlt.  Als  Hrsatz 
wurde  uns  im  August  vorigen  Jahres  der  .Captain 
W.  Menzell"  von  der  f-lensburger  Schiffsbaugescilschaft  ge- 
liefert. Der  Neubau  hat  sich  gut  bewährt  und  in  jeder 
Beziehung  den  Hrwartungcn  entsprochen.  Wir  haben  daher 
ein  Schwesterschiff  desselben  wieder  in  Rensburg  billig 
kontrahiert;  zur  Bezahlung  desselben  dienen  die  Assekuranz- 
gelder des  .Arnold  Luyken"  und  der  Verkaufserlös  des 
„Pionier".  Uuter  Berücksichtigung  dieses  Neubaues  stellt  sich 
das  Durchschnittsalter  im  April  l'KM  auf  <)■■  „  Jahr,  gegen 
12'  (.  Jahr  im  Vorjahre,  also  eine  erhebliche  Verbesserung. 


Die  Transportlcistuagen  der  Hamburg  •  Amerika 
Linie  haben  auch  im  vergangenen  Ocschäfisjahre  1903  das 
Mass  ungewöhnlicher  Vermehrung,  das  bereits  die  beiden 
vorhergehenden  Jahre  zu  FJekordjahren  der  Passagier-  und 
Güterbeförderung  auf  Schiffen  der  grossen  Hamburger 
Reederei  gemacht  hatte,  beibehalten.  Von  neuem  gilt  nun 
auch  von  dem  letzten  Geschäftsjahre,  dass  es  hinsichtlich 
der    Transporte,    die    ihm    zufickn.    jedem    der  vorauf- 
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Grösste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grösste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
firösste  Sicherheit  gegen  Bruch 
daher: 

Grösste  Betriebs« 
Ersparniss. 
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Bestes 
Material  für 

stark  beanspruchte 

Teil«  an  Baggepiiy 
Elevatoren  etc.  wie 

Bolzen,  Büchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten,  Turas  u  A.  m. 


GEGOSSEN 
GEWALZT 
GESCHMIEDET 

USSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
CHEMNITZ 
PARIS 
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geRangcncn  56  Qcschäftsjahre  der  MambiirR- Amerika  Linie 
weil  viiranslehl  Die  l.eistunuÄfähiKkeit  der  (lesellschaft 
kommt  in  diesen  Zahlen  um  so  deutlicher  zum  Ausdruck, 
als  der  befriedigende  OeschäftsRcwinn  des  letzten  Jahres 
nicht  einer  Besserung  der  l-rachtraten,  vielmehr  trotz 
geringer  Rentabilität  des  Reedcreigeschäfts  einer  grossartigeti 
Bewältigung  erhöhten  Personen-  und  (jüterandrangs  int  über- 
seeischen Verkehr  und  Mandel  zuzuschreiben  ist. 

Die  Vermehrung  der  Transportleistungen  liegt  im  Jahre 
|*K).T  hauptsächlich  bei  detii  (jülertranspnrt,  der  in  dem  un- 
günstigen Jahre  1^)2  nur  um  H7  (XX)  cbm  gestiegen  war: 
dagegen  wurden  MH)3  von  der  Hamburg  -  Amerika  Linie 
461  1«j7  cbm  mehr  befördert,  ein  Zuwachs,  der  fast  so  gross 
ist,  wie  noch  im  Jahre  IfiKb  die  gesamte  Transportleistung. 
Aber  auch  die  Passagierbeförderung  ist  trotz  ihrer  im  Jahre 
l'X)2  erfolgten  erheblichen  Steigerung  -  sie  betmg  damals 
.V)  (XK>  l'ersonen  im  neuen  Jahre  abermals  noch  beträcht- 
lich gewachsen,  nämlich  um  über  4.^  I(X)  Personen;  diesem 
Reisenden-  und  Auswandererverkehr  verdankt  die  Qesell- 
schaft  in  erster  Reihe  die  befriedigenden  Gewinne  des 
.lahres.  Alles  in  allem  geben  diese  und  die  folgenden 
Zahlen  ein  treffendes  Bild  von  der  besonders  im  letzten 
Jahrzehnt  zunehmenden  volkswirtschaftlichen  Bedeutung,  die 
der  Gesellschaft  für  Deutschlands  Wirtschaftsleben  zu- 
gesprochen werden  mtiss. 

Die  Masse  der  beförderten  Güter  hat  sich  mit  wenigen 
kleinen  Unterbrechungen  seit  dem  Jahre  I8.s<»,  für  das  wir 
die  ersten  vollständigeren  Aufschreibungen  haben,  von  Jahr 
zu  Jahr  gesteigert.  Im  Jahre  IKSi)  beförderte  die  Gesell- 
schaft 1(1 871  cbm  Güter  nach  Amerika.  Die  Menge  stieg 
schon  IK62  auf  28  750  cbm.  fiel  dann  vorübergehend  bis 
1.1481  cbm  1I8M1.  betrug  aber  186<>  schon  43W)2  cbm. 
Von  1871  ab  ist  auch  die  einkommende  K-racht  niitnotiert, 
und  die  Menge  steigt  sprungweise  von  .VS  8(K1  1 18701  auf 
I.S5(KX)  11871  cbm».  Dann  wächst  die  Zahl  20  Jahre  hin- 
durch ununterbrochen  weiter,  bis  1875  auf  19.^  7(X>.  bis  1880 
auf  27.112h.  bis  I8K5  auf  42.1  420.  bis  18W  auf  10,187.12  cbm. 
Die  grösste  Zunahme  hat  indessen  erst  das  vorige  Jahrzehnt 
gebracht,  wo  die  Gesellschaft  mit  Kinrichtung  verschiedener 
neuer  hrachtdampferlinien.  mit  Rrbauung  der  riesigen  Trans- 
portschiffe der  1'-  und  B-Klasse  u.  a..  mit  den  ver- 
vollkommneten Ladeeinrichtungen  und  überhaupt  in  jeder 
Weise  für  einen  ganz  gewalligen  Gütertransport  zugeschnitten 
wurde.  Mit  kleinen  Rückschlägen  in  den  Jahren  1841  und 
I8'>4  stieg  auch  jetzt  wieder  die  Warenmenge  fortwährend. 
Sie  betrug  I8<»5  1  .lh.1  üW  cbm.  wuchs  18><h  auf  1.8  Millionen. 
I«'J7  auf  2..1  18*»8  auf  2.4  I8<>0  auf  .1.0  l'>00  auf 
3.2  Millionen  cbm  und  erreichte  im  Jahre  l*X>l  die  Zahl 
von  4  252(XM)  cbm.  Im  Jahre  1^02  wurden  4.1.14.187  cbm 
und  im  Jahre  1<X).1  4  m)  .554  cbm  iHrachltonsi  Ix-fördert.  Die 
im   Jahre  MH)3  beförderte  Menge  übertrifft  die  gesamte 


Transportleistung  der  Gesellschaft  von  185*»  bis  1886.  also 
während  der  ersten  28  Jahre,  für  die  oben  Angaben  ge- 
macht wurden. 

(jrössere  Schwankungen  weist  die  Personenbeförderung 
je  nach  der  politischen  und  wirtschaftlichen  Konjunktur  der 
Aus-  und  Hinwanderungsländer  und  der  damit  verbundenen 
Lebhaftigkeit  des  Reiseverkehrs  auf  Im  Jahre  1848  b.- 
förderlen  die  beiden  ersten  Segler  der  Gesellschaft  16K 
Passagiere.  184'»  hatten  4  Segler  1424  Personen  zu  befördern, 
1851  5  Segler  3448  Personen.  1854  «»  Segler  schon  0()6i 
Personen.  1856  kamen  die  ersten  Dampfer  hinzu.  Die 
Passagierzahl  war  inzwischen  aber  18.55  auf  .1W4  gefallen 
und  betrug  in  den  folgenden  Jahren  8M77,  12.162.  4547, 
6.15.1.  dann  1860  bis  18<>4  zwischen  10  000  und  20  000. 
1«<>5  bis  1868  anschwellend  i wischen  30  000  und  40  0tX). 
1864  43071.  1870  iKriegsjahn  24441.  Die  Zahl  stieg  1872 
auf  .S8  367.  sank  dann  stufenweise  bis  23  688  im  Jahre  1877. 
schnellte  bis  I88I  auf  81  873  empor  und  erreichte,  nun 
wieder  abfallend,  1887  den  letzten  erheblichen  Tiefstand  mit 
41  620.  Mit  Einstellung  der  Schnelldampfer  wurde  1841  der 
für  längere  Zeit  höchste  Stand  der  Beförderung  erreicht 
(I840  86  1.S6.  1841  125447i.  Darauf  fiel  die  Zahl  «1842 
104  1.15.  1845  41  6.W.  1847  73  084.  1848  74  661).  Die  fünf 
letzten  .lahre  brachten  eine  sprungweise  Erhöhung  auf 
101  475  (18441.  166.534  (l«KX)i,  211617  im  Jahre  1401. 
261  238  im  Jahre  1402  und  304  346  im  letzten  Jahre,  die 
höchste  je  erreichte  Zahl.  Sie  ist  ungefähr  ebenso  gross 
wie  die  Gesamtbeförderung  während  der  ersten  22  Jahre  der 
(jesellschaft.  obschon  die  Linie  damals  weit  mehr  als  jetzt 
vorwiegend  auf  dem  Passagierverkehr  aufgebaut  war. 

Die  Steigerung  der  Passagierzahl  in  den  drei  letzten 
Jahren  ist  um  so  erfreulicher,  als  der  starke  Verkehr  des 
Ausstellungsjahres  1400  damals  vielfach  als  etwas  Vorüber- 
gehendes angesehen  wurde.  Aber  der  Verkehr  und  die 
Beliebtheit  der  Hamburger  [)ampfer  erwiesen  sich  als 
dauernd.  Die  grosse  Zahl  der  Zwischendeck  -  Passagiere 
hängt  besonders  mit  der  erheblichen  Auswanderung  aus 
dem  ganzen  östlichen  Europa  zusammen,  aus  Oesterreich- 
Ungarn.  Rumänien.  Russland  u.  a ,  von  welcher  den 
deutschen  Schiffen  das  Ilaupikontingent  zufliesst,  -  auch 
aus  Italien,  wo  ebenfalls  deutsche  Schiffe  an  der  Beförderung 
stark  beteiligt  sind.  Deutschlands  eigene  Auswanderung  ist 
daran  nur  mit  kleinen  Zahlen  beteiligt. 

Im  Jahre  I403  war  die  HsinburK-Amcrika  Linie  mit 

577  .501  M.  zur  staatlkrheii  Einkommensteuer  herangezogen. 
Ausser  in  Hamburg  hatte  sie  auch  in  F'reussen.  Hrankreich 
usw.  nicht  imbeliächtlichc  Einnahmen  zu  versteuern.  Ihre 
entsprechenden  Steuern  betrugen  dagegen  im  Jahre  1402 
nur  514  728.  14()|  445  24.5.  14(K)  .146647.  18W  erst  226  670, 
im  Jahre  1848  1.54  381.  1847  gar  erst  71.131  M  Die 
Zunahme    der   Steuerleistung,   die   ak'r  wirtschaftlichen 
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Depression  zum  Trotz  auch  in  den  letzten  Jahren  nicht 
unterbrochen  erscheint,  zeigt,  wie  auch  der  Staat  und  die 
Allgemeinheit  einen  sehr  fühlbaren  direkten  Nutzen  von  dem 
Anwachsen  der  grossen  Reederei  haben  und  von  ihren  üe- 
winncn.  die  überwiegend  im  Verkehr  mit  dem  Auslände, 
durch  das  siegreiche  Vordringen  gegenüber  dem  ausländischen 
Wettbewerb  erzielt  wurden. 

Die  Generaldirektoren  der  schwedischen  Slaatsbahnen. 
Berg  und  Nordslröm,  haben  über  die  F-rage  einer  direkten 
Dampfführenverblndung  zwischen  Schweden  und 
Deutschland  eine  Denkschrift  ausgearbeitet.  In  derselben 
wird  vorgeschlagen,  dass  Schweden  vorläufig  nur  eine 
Dampffähre  anschaffe,  indem  angenonnnen  wird,  dass 
Deutschland  ein  gleiches  tun  werde.  Das  Fährfahrzeug 
müsse  zwei  Schienengeleise  mit  Platz  für  18  Eisenbahnwagen 
aufweisen  und  werde  1  079  000  Kr.  kosten.  Ueber  die  Frage, 
zwischen  welchen  Häfen  die  projektierte  Fährverbindung  zu 
etablieren  sei,  war  man  sehr  verschiedener  Ansicht  und 
stellte  Vergleiche  an  zwischen  folgenden  Linien :  .Malmö  — 
Warnemünde.  Malmö  —  Travemünde.  Trclleborg  Sassnitz 
und  Trclleborg  —  Warnemünde  Das  Resuhat  der  Er- 
wägungen war  abei.  dass  die  Verbindung  Trelleborg — 
Sassnitz  weitaus  die  vorteilhafteste  sei,  um  so  mehr  als 
Sassnitz  in  »mmittclbarer  Verbindung  steht  mit  dem  preussi- 
sehen  Staatshahnennetz  und  den  grossen  Verkehrszentren 
in  Deutschland.  Man  geht  davon  aus.  dass  der  Betrieb 
einer  Dampffährenverbindung  Trclleborg  -  Sassnitz  in  den 
ersten  .lahren  eine  Unterbilanz  ergeben  musste.  und  hält 
darum  den  privaten  Betrieb  für  ausgeschlossen.  Gleichzeitig 
aber  bezeichnet  man  die  Durchführung  dieses  Projektes  als 
eine  unabweisbare  Aufgabe  des  schwedischen  Staates,  der 
von  einer  solchen  Verbuidung  mit  der  Zeit  grossen  Nutzen 
haben  müsste. 

Die  englische  Admiralität  gab  am  13.  März  ein  Ver- 
zeichnis der  Subsldlcn  heraus,  die  von  Seiten  der  Re- 
gierung englischen  Schiffahrts-Ocfteliachaften  gezahlt 
werden.  Seit  dem  Jahre  I»IS7  wurden,  abgesehen  von  den 
Summen,  die  infolge  der  Postkontrakte  gezahlt  wurden,  an 
acht  englische  Gesellschaften  712. ?76  ;ß  12  sh  7  d  Subsidien 
gewährt.  Diese  Summen  verteilen  sich  auf  die  verschiedenen 
Linien  wie  folgt : 

Cunard  Line  22Q  881,10.-  £ 

White  Star   I8.S  <)7ü,  10,01  . 

P  &  O.  Line  161  37.S,02.06  . 

Canadian  Pacific    8<)  09.^15.—  . 

Inman    2h  «wt).  1 1 ,07  . 

Orient    7iK>3,0.^.ü5  . 

Royal  Maö   7  117,—.—  . 

Pacific    4  885,    ,-  . 


Für  diese  Summen  halten  die  genannten  Gesellschaften 
im  ganzen  31  Schiffe  zur  Verfügung  der  Admiralität.  Für 
verschiedene  andere  Schiffe  derselben  Gesellschaften,  die 
ebenfalls  zur  Verfügung  gehalten  werden,  wird  vorläuFi]; 
noch  keine  Subsidic  gezahlt. 


Der  Dampferbesitz  der  Hauptschlffahrtalünder  stellt 

sich  nach  den  letzicn  .•\iifzeicluniiigen  des  lirilisclifn  Lloyd 
gegenwärtig  wie  folgt:  Voran  steht  England  mit  7  .S30 
Schiffen  und  13  410  8<»4  Brutto-Tonnen,  wozu  noch  die  eng- 
lischen Kolonien  mit  1023  Schiffen  und  782  688  t  treten. 
An  zweiter  Stelle  folgt  Deutschland  mit  1425  Seedampfern 
und  2  704  311  t.  Die  Ozeandampferflotte  der  Vereinigten 
Staaten  zählt  862  Fahrzeuge  und  1  220  995  t.  Frankreich 
folgt  mit  717  Dampfern  und  I  l.'>3  761  t.  Norwegen  hat 
962  Dampfer  und  9.V5  229  t.  Spanien  459  mit  720  822  t. 
Italien  365  mit  704  KW  t,  Holland  .360  mit  613  219  t.  Russ- 
land 573  mit  578  343  t.  Oesterreich-Ungarn  267  mit  557  745  t. 
Schweden  7.S0  mit  .502  581  t,  Dänemark  385  mit  483  968  t. 

Gegen  das  Jahr  vorher  haben  mit  Ausnahme  von 
Spanien,  das  15  000  t  Rückgang  hatte,  alle  Staaten  ihre 
Tonnage  vermehrt.  Die  Vereinigten  Staaten  haben  mit  einer 
Zunahme  um  125  000  f  Frankreich  überflügelt,  das  nur 
49  000  t  gewonen  hat.  England  hat  wieder  513  000,  seine 
Kolonien  haben  28  0O0  t  mehr.  Deutschland  hat  mit 
I581KJ0  t  mehr  nächst  England  auch  in  der  Zunahme  den 
zweiten  Platz  Norwegen  hat  um  68  0(J<),  Italien  um  12  000, 
Holland  um  58  0(K),  Russland  um  22  000,  Oesterreich-Ungarn 
um  28  000,  Schweden  um  38  000,  Dänemark  um  44  000  t 
seine  Mandelsflotte  verstärkt. 

Interessant  ist  eine  Zusammenstellimg  der  Durch- 
schnittsgrösse  der  Dampfer  nach  Ländern,  die  auf  Be- 
schaffenheit und  Verwendungsart  der  nationalen  Flotten 
einige  Schlüsse  zulässt.  Voran  stehen  hier  Oesterreich  mit 
durchschnittlich  2089  t  und  Deutschland  mit  1961  t.  Es 
folgen  Italien  mit  1929,  England  mit  1781,  Holland  mit  1703, 
Frankreich  mit  Ui09,  Spanien  mit  1570,  die  Vereinigten 
Staaten  mit  1416,  Dänemark  mit  12.S6  t.  Russland  hat  eine 
durchschnittliche  Tonnage  von  1009,  Norwegen  von  972,  die 
englischen  Kolonien  von  763,  Schweden  von  670  I.  An  der 
Spitze  stehen  also  die  Nationen,  bei  denen  die  festen  trans- 
ozeanischen Linien  einen  beträchtlichen  Teil  der  Tonnage 
stellen  Am  Schluss  stehen  die  vorwiegend  Küstenschiffahrt 
treibenden  Nationen. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  Jle,„schei(l 

■i^BI       H.mil    Snonnoin  nnn  v 


Kmil  Spenneinann. 
Speciairabnkation: 
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Der  B«8tand  der  deutschen   Kauffahrteinotte  an 

re>;islrier1fn  !-ahrzcugen  mit  einem  Bruttoraumgehall  von 
mehr  als  50  cbm  bclief  sich  nach  dem  in  nächster  Zeit 
erscheinenden  ersten  Hefte  des  Jahrj^angs  1904  der 
«Vicrteljahrshefte  zur  Statistik  des  Deutschen  Reichs"  am 
I.Januar  IW.T  auf  4045  Schiffe  mit  einem  OesamtraumKe- 
halt  von  3  2b5  "o.S  Registertonnen  brutto  und  2  2ü.?  S04 
RcRislertonnen  netto  KCRon  .V)5*»  Schiffe  mit  3  080  548  Rc- 
Kistertonncn  Brutto-  und  2  0<>3  033  ReRlstertonnen  Nctto- 
raumjiehalt  am  I.  Januar  I')(i2.  üegen  das  Vorjahr  hat 
die  Zahl  der  Schiffe  um  Hö,  der  BruttoraumKchalt  um 
185  247  Registertonnen,  der  NettorauniKehalt  um  110  771 
Registertonnen  zugenommen.  Der  Gattung  nach  waren  am 
I.  Januar  l<)03:  2232  Segelschiffe  mit  541  845  Registertonnen 
brutto  und  4'>8  502  Registertonnen  netto,  2()8  Schleppschiffe 
mit  87  543  Registertonnen  brutto  und  82  803  Registertonnen 
netto,  sowie  1545  Dampfer  mit  2  636  407  Registertonnen 
brutto  und  !  ^22  430  Registertonnen  netto  vorhanden  gegen 
2236  Segelschiffe  mit  einem  Raumgehalt  von  .5.50  0.30  Register- 
tonnen brutto  und  507  143  Registertonnen  netto.  2()0  Schlepp- 
schiffe mit  einem  Raumgehalt  von  84  274  Registertonnen 
brutto  und  7<J831  Registertonnen  netto  und  1463  Dampfer 
mit  einem  Raumgehalt  von  2  446  244  Registertonnen  bnitto 
und  I. 506  051»  Registertonnen  netto  am   1.  .lanuar  IW2. 


Unter  den  Segelschiffen  befanden  sich  am  I  Januar  1<M)3 
52  Schiffe  mit  mehr  als  drei  Masten.  243  dreimastigc,  1405 
zwcimastige  und  532  einmastige  Schiffe.  Von  den  Dampfern 
waren  44  Rüdcrdampfer  und  1501  Schraubendampfer. 

Ueber  die  Verluste  deutscher  Seeschiffe  In  den 
Jahren  1901  und  1902  werden  in  dem  ersten  .Viertel- 
jahrshefle  zur  Statistik  des  Deutschen  Reichs"  i  l<)04t  einige 
Zusammenstellungen  veröffentlicht.  Nach  diesen  sind  IWI 
idie  Angaben  für  1W2  sind  noch  nicht  vollständig!  82 
registrierte  Schiffe  mit  einem  Raumgchalt  von  47  03h  Re- 
gistertuimcn  brutto  und  34  1 46  RegistcKonncn  netto  verloren 
gegangen,  und  zwar  sind  26  gestrandet,  12  gesunken,  15 
infolge  von  Zusammenstössen  verunglückt.  3  wurden  infolge 
schwerer  Beschädigungen  von  der  Besatzung  verlassen.  6  für 
ausbesscrungsunwert  erklärt.  2  sind  verbrannt  und  18  ver- 
schollen. Dabei  büssten  von  I08l  an  Bord  gewesenen 
Menschen  (8<»8  .Mann  Besatzung  und  183  Passagieren  i  218 
Personen  i205  Mann  Besatzung.  13  Passagiere)  ihr  Leben 
ein.  Im  Vergleich  mit  dem  Bestände  der  registrierten 
deutschen  Seeschiffe  am  l.  Januar  l<K)l  beträgt  der  Schiffs- 
verlust 2.11  v.  H.  Dagegen  bezifferte  sich  der  Verlust  in 
den  Jahren  IQOO.  186'».  18<)8  und  IS^l  auf  2.21  v.  H.  2.67 
V.  H ,  3.01  v.  H.  und  2.01  v  H    des  Schiffsbestandes  a-n 
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Anfang  des  betreffenden  Jahres.  Wird  die  gesamte  Be- 
satzung der  deutschen  Seeschiffe  zum  Vergleich  herange- 
zogen, so  verunglückte  in  den  Jahren  IWI,  IQOü,  |«QQ, 
]8')8  und  I8'>7  I  Mann  von  je  247,  1(j8,  I'Xj,  183  und  210 
Leuten  der  Besatzung. 


Während  des  Jahres  IW3  kamen  im  ganzen  401.? 
Schiffe  aus  fremden  Häfen  Im  New  Yorker  Hafen  an; 
davon  fuhren  676  unter  amerikanischer  HaKge.  ausserdem 
waren  der  Flagge  nach  1870  britisch,        deutsch,  337 


norwegisch,  LS,?  italienisch.  108  franziVsisch,  1 10  holländisch. 
78  dänisch,  50  kubanisch,  42  spanisch,  32  australisch.  22 
belgisch .  20  portugiesisch .  4  russisch,  I  schwedisch, 
1  griechisch.  Von  den  3114  Dampfern,  die  in  der  Oesamt- 
zahl  enthalten  sind,  waren  438  amerikanisch,  während  1204 
i  unter  britischer  und  4*J4  unter  deutscher  I-Iaggc  fuhren.  Die 
günstige  Stellung  der  deutschen  Plagge  in  Hinsicht  auf 
Grösse.  Schnelligkeit  und  Passagierzahl  der  deutschen 
Dampfer  kann  in  obigen  Angaben  über  die  Schiffszahl  nicht 
zum  Ausdruck  kommen. 


Erzeuguns  der  deutschen  Hochofenwerfce.   tNach  .Stahl  und  Eisen".) 


iia 
Dm.  1903 

t 

im 
Jan.  I'IH 

l 

im 
Jan. 1903 

1 

im 

Febr.  1904 
1 

vom  1.  Jan. 
b.  19.  Kebr. 
1404 

» 

im 

Febr.  1903 
i 

vom  1.  Jan. 
b.  26.  Febr. 
1903 
t 

Rheinland-Westfalen  

3.3OO0.S 

.V)t)320 

314324 

287468 

596788  1 

292955 

607279 

Siegerland,  Lahnbezirk  und  Hessen  -  Nassau 

.S675«) 

.S3428 

52001 

108760 

54933 

108361 

63772 

64103 

62657 

61773 

12.S876 

55729 

118.386 

11742 

12308 

11252 

112.37 

2.36.35 

10068 

21320 

Königreich  Sachsen  

300*H) 

28277 

29031 

26.V45 

.'>4622 

28164 

57195 

Bayern.  Württemberg  und  Thüringen .... 

13920 

13895 

11976 

1.3449 

27344 

10836 

22812 

66554 

66859 

54356 

63154 

130013 

51116 

105472 

277050 

279442 

25.S029 

265033 

544475 

241034 

496063 

Gesamt -ürzcugung  Sa. 

848748  ' 

8.310.S3 

7<)2<).i,V" 

780460 

1611513 

74483.S' 

Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maass  gfschlilliiu  unQbeitroQen  in  Qualität  utid  AiL^fnliniti^'. 

Gehartete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegeigussstahl,  nach  Zeichnung. 

VXtr'V^'tttr^rfC  T^ir^Cf^  ^"'^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L/ICll  LllIl^^'IvlIl^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  St  CO.,  Düsseldorf. 


3üehel  Korlobe 


Werkzengmaschioen-  und  Werkzeagfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 

DrehbAnke       .  FraiHmanrhinen 

noufsttT  Koustruktiuu    i  ullcr  .An 

Hobel-,  Shaping-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal- u.  Langlooh-  1  SchlelfmaBcbinen 
Bohrmaschinen       |  Ziehbänke 

SInillclx  $pczialn4schlNeK  r.  IDciailverarbeituiig 


Ferro-Chrom.  <!0-06  »/o,  68  »Z^,  70%  mit  8-il  %  und 
wenift'r  Kohlenstoft, 

Ferro-S///c/um.  10-t<to  0.2O-2.V ',,,40-600;o.fiO-SO» 'o. 

Ferro-Moly  bdäa,  50»  „  ii.TO/OO»/»,  Mo.  MllTMlI-llttlllc,  rtll8, 

Ferro- VV'o/ff «nf.öO'/o  uodSO  liO»  ,,.  \Vo.W»l1ri.-lletlll«.r8lie. 

Ferro-Vanmdla,  Ferro-Titmn,  Ferro-Mangan,  Ferro- 
Phosphor  itiid  alle  reinen  M<Mi>iie,  vrie  Chrom, 
Silicon,  Nickel,  Mangan,  .Soditimmetall. 

Chromerx  mit  40—55%.  gemahlen  und  in  StQcken. 

la.  Werkxeugstahl,  Marke:  .Jdealataht'. 

Hermann  Essing&Comp., 

Köln  am  Rhein. 


£/V\PF€HLC»(  SÄVTLLOlt  W€RK- 
ZeuGt  FVRStHlFf.v.MASCHINENBAU 
IN  BtSTfR  AUSFÜHfiVI16w.(0NSTRuC.TI0N. 


HÄGEN  i/W.-  DELSTeRN^ 
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Die  Ausfuhr  von  gefrorenem  Fleisch  aua  Neu« 
Seeand  bcIruK  in  den  letzten  vier  Jahren: 

iMt  l'.l  I  IH  i 

Mfn^f  in  »Ml;:!.  rtitMl 

Hanimeineisch  10.^8<)I26<)  I077276.W  128218667  l'M>.1II528 

Lammfleisch.  52  245517    58  702  140    W) 587 021  70564404 

Rindfleisch  .  .  359.^7605    24011 201    320'l872b  2>  027440 


I  und  sonst^radi^es  Roheisen  fWhite  and  mottled  and  nther 
Rradcsi    120  1.17  t  il8074li         Spiegeleisen   I5A7.)0  t 
I  '108  4081  —  l-erromangan  XS^b]  (  i44  573i. 


Zusammen  .  192 074 451  191440971  226904414  243903438 

Die  American  Iron  and  Steel  Association  hat  ihre 
statistischen  Zusammenstellungen  über  die  Erzeugunx  von 
Rohelsen  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
während  des  Jahres  1903  veröffentlicht  Dunach  wurden 
1903  in  der  Union  insgesamt  18  0(W252  Orosstons  Roheisen 
gewonnen  gegen  17  821  307  t  im  Vorjahre.  Auf  die  einzelnen 
Sorten  verteilte  sich  diese  Ausbeute  folgendermasscn ; 

Bcsscmer-  und  anderes  phosphorarnies  Roheisen 
9  989  908  I  (1902:  10393  168  ti  -  Basisches  Roheisen,  mit 
mineralischem  Brennstoff  ausgebracht  2  040  72h  t  (2aW590> 
—  Puddelrohcisen  iforge  pig  ironi  783  010  t  i833  0«>3i  — 
Giesserei-  und  hochsihciumhaltiges  Roheisen  4  409  023  I 
(3  851  2761  —  Schmiedbares  Bessemci -Roheisen  <malleable 
Bessemer  pig  iron»  473  7SI  t  '31 1  458»      Weisses,  halbiertes 


Nach  einer  von  der  American  Iron  and  Steel  Asso- 
ciation herausgegelK^nen  Zusammenstellung  belief  sich  die 
Roheisengewinnung  Kanadas  Im  Jahre  1903  auf  205418  t. 
während  im  vorhergehenden  Jahre  319557  t  erzeugt  wurden. 
Die  Produktionsminderung  beträgt  hiernach  54  139  t  oder 
ungefähr  17  pCt.  f-ast  die  Hälfte  der  Ocsamtproduktion  — 
nämlich  126  892  t  bestand  in  basischem  Roheisen:  an 
Bessemerroheisen  wurden  weniger  als  KHK)  t  ausgebracht. 
Spiegeleisen  und  f-erromangan  sind  seil  1899  nicht  mehr 
erzeugt  worden,  in  den  letzten  fünf  Jahren  gestaltete  sich 
die  Roheisenausbeute  der  Hochöfen  Kanadas  folgcnder- 
massen : 

1899  ....      94077   t        1902    ....    3|9  ,5.57  I 

1900  ....     8f)090   .       1903   ....    265  4M  . 

1901  ...    .    244976   .  | 

Dem  Senate  der  Vereinigten  Staaten  hat  der  amerika- 
nische Schiffahrtskotntnissar,  wie  die  American  Syreii  and 


<I>ÜUCU(XjcuüLiLljcljüüduüüüücIjcI^ 

"odelle  neuer 

Srfindungen 

Institut  für  Modellbau,  H.  Bicbteler,  Glashütte  i.  Sa.  108  ^ 

sS  K"s;enn:5'-(  hlru;>'  uiri  I'rnefK'ktc  ftei  ^ 

(X>  cJu  (X>  cu  üb  cX>  LU  ob  00  cu  Oj  du  iX>  0^ 


HKKMX  HU. 
jichleMiHchmtr.  A. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernlcder-Dynanio- 
lUpinon,  Duuerlviier- 

Kanielhaar-Kiemen 
und  alle  t<>chnl«rhrii 

l.eitt^rartlkel,  .Han- 
üchetten,  Rliigo  etc. 


fui  KeMM«'!«,  Rrfickrn-  u. 
MrhilTbau  in  allen  Dimen- 
sionen und  Koptldi  nien,  liefi-it 
stris  prompt  uoil  hillig  in  un- 
rilifiUofTencr  Ausführung  und 
bester  riualität  * 


TIgKcbc  Productloo 
Uber  IQ  ODO  Ko. 


Sebratiben-  n.  Kietenf abtilt  fenrs  S  KetBpelnantt,  ^titigen  b.  teidori. 


nflGMOUfll 

MlFRICTIONS-MErALP 

(Zum  Ausglessen  von  Lagcrschalen) 
¥l(l«rstclit  im  kttintin  Drick  »nil  dtr  (rlnlMSMtfetli- 
ilgkiit,  bleibt  kOlilir.  ztigl  elntn  girllfini  IWIll|t- 
ewfflelntn,  knflhrt  tick  llifir  rii  ji4n  ttkn  Lifir- 
nilill,  n  KkMidcl  alt  ili  Aehtti. 


BrosehDi-«n  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
IndustrielAndern  der  Weit 


Magnolla  -  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
sammenietzuDg  geseulicb  geKbOtztl 


D.  R.-P.  55697 

wird  stets  unter  der  Garantie  verkauft,  dasa 
es  allen  Anforderungen,  weictie  an  ein  gutes 
Lagermetali  gestellt  werden, entspricht  und  sich 
zur  Zufriadenhait  dar  Konsumenten  bewthrt 


Kapilta-JIntilrlktions-MI-eo.,  Berlin  W.,  Triedricbstrasse  71. 


No.  15. 
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Shippinf!  mitleiH.  eine  bemerkenswerte  »nfliche  StatlsUk 
Uber  die  Schiffsverluste  der  Verclnl|;ten  Staaten  im 

letzten  Fiskaljahre  unterbreitet.  Der  Knmmissar  Lriiiit'.cKeu.a., 
dass  infolge  Uchorladens  oder  unrichtiger  BciadiuiK  amerika- 
nischer Dampf-  und  S«igelichiffe  während  des  genannten 
Jahres  Im  gaiiaen  M  Pahneuge  von  zusammen  44402  Reg.- 
Tons  Inhalt  verloren  Rinken;  die  Schiffe  fOhrten  68  229  t 
Güter  und  hatten  eine  Besatzung  von  bM  Mann,  von  denen 
il7  nicht  ^;i.ri.ttet  wurden.  Der  Oesamtwert  der  \ erloreiien 
Schilfe  bczitiuite  sich  auf  l.h  Millionen  Dollar;  und 
4WO0O  Dollar  betrug  die  Versicherung;  der  Gesamtwert 
der  Oüter  belief  sich  auf  543  000  Dollar,  die  Versichening 
auf  mindesten»  282000  Dollar.  Von  den  80  verlorenen 
Fahrzeugen  waren  6  Dampfer.  2.S  waren  Segelschiffe  mit 
Holzladung.  20  Segelschiffe  mit  Kohlcnladung,  LS  Segel- 
sciiitti.'  mit  .MasSLii^^ütc-rii  (Phosphaten,  Zement,  l-Its  usu 
ü  Segelschiffe  mit  gemischler  Ladung  und  ö  ungetalicltc 
LeicMer  im  Schlepiiitau. 


Die  Kfto«l.  höhere  Sdil»  imd 
au  Klei  hat  soeben  ihren  ersten  Jahresbericht  tind  Ihr 

Programm  versandt.  Die  Anstalt  besteht  zunächst  rnis  den 
drei  Abteilungen  für  Schiffbau,  fiir  allgenicinen  Maschinen- 
bau imd  für  Schiffsmaschinenbau.  Die  Schule  soll  jungen 
Leuten  von  entsprechenden  Vorlienntnissen  in  dem  von 
ihnen  gewihlten  Fachgebiet  ehie  solche  Ausbikhmg  zuteil 
werden  lassen,  dass  sie  befihigt  sind,  entweder  Techniker- 
steilen  auf  dem  Bureau  und  im  Betriebe  der  Privatindustrie 
zu  hcklciJcn.  oder  die  Laufbahn  als  technischer  Sekretlr 
bei  den  Staatsbehörden  emzuschlagen.  Die  Gesamtzahl  der 
Schüler  betn«  Aprfl  1903  :  31.  Oktober  190»:  40,  April 
1904  :  75.   

Herr  Konsul  Otto  Schlick  in  Hamburg,  Direktor  des 
Oermanischen  Lloyd,  hat  einen  Apparat  konstruiert,  der 
die  ScIlllnKerbeweKuncen  der  Dampfer  in  einem  .Ma.sse 
vermindert,  dass  sie  praktisch  in  den  meisten  FAJien  auf- 


Die  Vorrichtung,  die  an  Schlffsmodenen  schon  erjunlbt 

wurde  und  die  demnächst  versuchsweise  in  ein  alles 
Torpedoboot  eingebaut  werden  soll,  soll  also  die  Schlinger- 
bewegungen der  Seedampfer  wenn  auch  nicht  ganz  be- 
seitigen, so  doch  derart  veriangsamen  und  ihre  Wieder- 
holuiig  vermeiden,  dass  sie  den  Passagieren  nicht  mehr 
listig  und  kaum  noch  bemerkbar  sind.  Sie  besteht  in  der 
Hauptsache  aus  einem  Schwimgrad  von  mässigcn  Dimen- 
sionen, das  durch  einen  elekfrischcn  .Wotor  oder  durch 
eine  Dampfturbine  in  rasclu-  r  iu1r(.htuigen  versetzt  wird 
und  dessen  unter  normaler.  \  <i  haitnissen  vertikale  Achse 
in  dgentümlicher  Weise  gelagert  ist.  so  dass  sie  in  der 
Mittelebene  des  Schiffes  eine  Penddbewegung  aosfOhren 
kann.  I;in  mit  dieser  [Einrichtung  versehenes  Schiff  wird 
durch  die  ständigen  raschen  Schwingimgcn  des  Rades 
gegen  die  l-jnwirkung  der  W'cllcnhtutgung  imcnipiruliah 
gemacht,  seine  rollenden  Bewegungen  werden  aufgehoben. 
Da  die  Vorrichtung  schon  bei  den  kleinsten  seitlichen 
Schwankuiigen  des  Schiffes  ihre  Wirkung  energisch  iusaert. 
so  llsst  sie  die  Fortpflanzung  der  Bewegungen  und  Ihre 
Steigerung  zu  stärkerem  Schaukeln  gar  nicht  erst  aufkommen, 
während  die  jetzt  üblichen  Schlin^'erkiele  haupts.lchiich  erst 
bei  starken  Rollbewegungen  ;ib  diwaclund  eingreifen. 

Die  Erfindung  wurde  durch  eingehende  theoretische 
Untersachangen  hervorragender  Mathematiker,  besonders 
durch  Professor  FOppl-München.  geprfift  und  als  ausführbar 
und  scWwt  hei  grossen  Schiffen  wirksam  erkannt.  Die  vom 
Hrfituirr  koitstiuierteii  .Mojt'iie  bestätigen  die  Big^bnisso 
der  theoretischen  Untersuchungen. 


Auf  Veranlassung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arlwlten 
sind  Miii  der  Oderstronib:uiver\v  allung,  der  Weserstrom 
bauverwallung  und  der  Regierung  zu  Stettin  N'ersuche 
mit  Spiritus  zum  Bctri^e  von  Bootsttmt  in.  n  .i  .m  i  Jlt 
worden.  Diese  haben  ergeben,  dass  dieser  Brennstoff  dem 
bisher  verwendeten  Benzin  gegenfiber  als  gleichwertig  ta 
betrachten  ist  Es  ist  deshalb  für  den  Rereich  der  Staats- 
bauverwaltung angeordnet  worden,  dass  in  Zukunft  bei  der 
VerdingutiK  \  <>n  .vtotorbonten  der  Einbau  voH  Spirftusmotoren 
zur  Vorschrift  gemacht  wird. 


Stute&Blumenthaly  Hannover-Linden  18 


Pattut-UnlvtrBLvl  Diuoh-,  Wiich-,  Bpul- 
BSd  BlaumKachin«  mit  Met&Utrommeln. 


QnvrsoliJiUt 
dar  TroKOiAlm. 


Referenzen  von  Behörden  und  Anstalten. 


OcBtrilna«' 
TrookaBmaaehlB«. 

V.TrIirf 

Im  lliiit'i!]  rrr.ii.r  S,  liI.M.dHr- 
krttsc],  <l(»»*lmU'  t:r"^s,.i.  ]•  üi|. 
ratiiii 
Bequeme  >'>iliiiu!:i-. 
Suforlijrt-K,  Kii  IjiTi'Ji  Aus- 
l.'li-i<'li«n<l.8rtilrii<l<'rli<>!>!.HiH. 
Kiafacbol«  u.  »oliaesLBauart 


Erste  Deutsche  Bau-Anstalt  fOr  voll- 

5tänd])^e  Wäsclierei-Einrlchtungen. 

=  Torsaca  vor  aamUlohan  aodaraa  Syataman:  = 

Kxiiif  liulimii4(<ia,<leBbitlb  keloe  Wiacbe  ruinii'rnndc  l..uctjrttaU<.T 
in  (It'rWaxrtitniiiiinel.RilUiin  ui>TerKleirlilirh«clioncndeltcir.!|pin/ 
ilcr  Wllsi'li«.  —  MclilioMt  koaalruktiT  Kuott-  und  Uerle.it- Innic^- 
apparat,  lN>»>inrekUon»Bpparala  Waaehmaachine,  H|iUlaiiui''hi<ia 
uiiil  l<laiij.'«rteb  >n  ■^ioli,  <J<T*baIb  elntl^  tlaalabendu  rielüeiti^-e 
hörliül»-  I.t.i.'.iurii."»r;ililtrk«'il,  Ki-spanils  an  MenKrhen-  und  Uetriflis- 
kratt,  H^mif.  l.ai.o'f"  "n  l  Watoijr.  —  Hoher  Material« «rt  (Iure)) 
sohw«ro,aiukupr«nu.'n  Kuvutirübroa  und  Blacbencebildeta  Innen- 
tRMMMl.— FmMM  Baoan.— OnaaldtalilarVuMi^H»  darAussen  - 
trooiflMl  mit  Stthtobaklapp«,  daabalb  kein  Duiwt  im  Waackrauw. 

SlaaaamMcal. 
Or.  L:  Iiatatnac  SOOCO 
■•rrlattan  pra  Tag. 

Vi.ir/(ij;e;  TrufklH'l  II.  liu^'cU 
jede»  Blatt«  WäacbottlUck  uif 
iwidanSailao  tadallos  b«i  p  i 

niaUffam  Diirebpii^  <!•'>■- 
hnlli  enorme,  unlH>ertn>lTiTn' 
—  Kinii»  l«'iiii'ti 
TriinHjwrtlUi'hcr,  dculiiilb 
blllti;  in  der  I  nterljaluiiik' 
—  (jerincxter  Verlitaurh  an 
Dampf,  um)  n«trir1iKkrutt 
.Snlidp''t  «  «Aiinrt,  dr^li.  holio 
t>aiu|>i-|>ani>tiii(r  oiIUmii;. 
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Der  Bctrlebikraakcnkaisc  der  Hambarg;- AaMftka 

gehftrien  am  Schluss  des  kt/teii  K:i!eiukT.ia!irc<  .1-)0ti 
«l*W2:  32(i2i  Mitglieder  an,  die  -tdiidi^cn  tiaiul\Korkir  und 
Arbeiter  der  (iesellseliaü  Im  Jahre  l'KU  ist  die  .Mit^;licder• 
zahl  um  144  gewachsen;  indessen  ist  im  Jahre  I')ü4  durch 
die  Einbeziehung  der  liandlungsgehafen  in  die  Krankenicasse 
bereits  eine  neue  erhebliche  Vermehrung  der  Mitgliederzahl, 
die  sich  gegenwärtig  nahe  4000  hilt.  eingetreten.  Der 
Her  eilt  für  das  Jahr  IW.l  meldet  von  l'M.S  Hrkrankiings- 
lallcii.  .?7 Kraiikhcitstanen  und  i2  Sterhefällen  im  Jahre. 
iJiesen  ^^tutii  dus  Mirlierj^ehende  Jahr  w  ieder  bedeutend 
vergrössertenAnforderui^en  entsprechcnd.sind die  Leistungen 
der  Kasse  ffir  erkrankte  und  verstorbene  Mitglieder  und 
deren  AngebArige  von  87  767  M.  auf  97  217  M.  festlegen; 
die  Einnahmen  der  Kasse  deckten  davon  61 816  M.  durch 
MitgliederbeUrigc  und  weitere  M)  TQI  M.  durch  [{citrÜKe  der 
Hamburg-AmerDta  Linie:  einige  kleinere  Einnahmen  liainen 
hinsu.   Das  Vermtlgen  betntg  am  Jahreascbioss  81 246  M. 


Eine  interessante  Statistik  Uber  die  Men^e  Bunker- 
kolilcn,  die  während  di-s  Jahres  l'»03  an  den  Seehafen- 
plätzen In  den  Vereinigten  Staaten  an^;eliefert  wurden, 
ist  von  dem  Department  of  L'unimcrce  and  Labor  nach  den 
Anschreibungen  der  Zollämter  aufgemacht  worden  Die 
American  Syren  and  Shipping  entnimmt  dieser  Zusammen- 
stellung folgende  Zahlen :  Der  Qesanttwert  der  im  genannten 
Jahre  für  Schiffszuecke  ^gelieferten  Kohle  belief  sich  auf 
29.8  Millionen  Dollar,  die  Meii^e  auf  H.2  Millionen  Tonnen, 
wobei  die  Tunne  im  Durchsclniiit  .<.i>4  Dollar  kostete. 
5,1  Millionen  Tonnen  waren  für  Hahrzeuge  auf  Ciber- 
seeischcn  Reisen.  3.1  Millionen  Tonnen  ffir  SchMIe  in 
Kfiateniahrt  faestmint  In  Häfen  an  der  atlantischen 
Koste  wurden  4.7  Millionen  Tonnen  zu  einem  Durchschnitts- 
preise von  Dollar  angeliefert,  davon  kamen  3.5  Millionen 
lonnen  auf  Dampfer  in  iiherseeischer  Fahrt,  Auf  den 
grossen  Seen  wurden  2.4  Millionen  Tonnen  zu  einem 
Dprchschnittspreise  von  ^,11  Dollar,  der  billigsten  Rate  in 
ligend  dnem  Distrikt,  gebraucht.  Die  Hafenplltze  an  der 
Käste  des  Stillen  Ozeans  lieferten  insgesamt  570  000  Tonnen 
Kohlen  an  Dampfer  zum  Preise  von  4,73  Dollar  pro  Tonne, 
die  Qolfhäfen  374  (KM)  Tonnen  zu  3.82  Dollar  im  Mittel.  In 
Südoregon  wurde  bie  hilligste  Kohle,  die  fiberhaupt  in  einem 
Hafen  zur  Verschiffung  kam.  geliefert,  nämlich  zu  1.7^  [Mlar 
die  Tonne  bei  einer  Abnahme  von  Ii  940  Tonnen  insgesamt. 
Der  nichst  niedr^sle  l^is  wurde  hi  Perth  Amboy,  N.  J.. 
g^ahlt.  2.50  Dollar  bei  20,'>78  Tonnen  Vcrbraudi;  dcse 
Kohle  fand  fast  nur  in  der  Küstenfahrt  Verwendung. 


Durch  Allerhöchsten  Ertass  vom  2.S.  März  d.  J  ist  der 
bisberinc  kommissarische  Direktor  der  Königi.  höheren 
Schiff  und  Maschinenbauschule  in  Kiel,  Oberlehtcr  Sdtentbi 
zum  Königlichen  Maschtnenbauschuldirektor  ernannt  worden. 


Bücherschau« 

Neu  erschienene  Bacher. 

Dietrich,  .Vtariiie  Oberin^ren.  a.  D.  Maxi  Die  Dampf- 
turbine V.  Zoell\ .  Preis  Kü  Pf  • 

Dfttmer,  R..  Kaiserl.  Kapitän  zur  See  a  D  und 
H.  V.  Butil.  Schiffsbaumeister:  Seefischerei  -  Fahr '.eujje 
und  fioote  ohr.c  und  mit  Hilfsmaschinen.  Herausgegeben 
vom  Deutschen  SeeBscherei-Verein.  Preis  geb.  6  M, 

Handbuch  der  tagealeorwlssenschaften  in  .s  Teil. 
III.  Teil:  Der  Wasserbau.  Hrsg.  v.  J  H.  Hubcndcy,  A,  Frühling, 
Fr.  Kreuter,  Th,  Rchbock  u  F:d  Sonne  8,  Bd,  III,  8. 
Brennecke,  Geh.  Marine-Baur,  Hafenbau-Dir.  L:  Die  Schiffet 
schleusen,  hrsg  v.  Qeh,  Baur,  Wasserbaudir.  J.  R  Bubendey. 
4.  verm,  Aufl.    Prei-;  i".-h   11  M,  i;eb   14  .M 

Haziehurst,  Ja.  .M.sbet:  Towers  and  tanks  for  water- 
works:  thc  theory  and  praclioe  of  tbeir  des^gn  and 
construction.  Preis  2,50  Doli. 

HcnneMcq,  L.;  IMncipes  de  droit  maritime  compart. 

a\cc  1111  criiiriientaire   I.  Preis  l.s  fr 

Holms, A.C.:  Practica!  ship  building,  Preis  2  jg  8  sh. 

Leps,  Walt.:  Die  Wasserrohrkessel  der  Kriegs-  und 
Handelsmarine,  ihre  Bauart,  Wirktmgsweise,  Behandlung 
und  Bedienung.  4.  Lfg.  Preis  l,3ü  M. 

Mew««t  RudoH.  Ingenieur:  Dampfturbinen,  deren  Bnt* 
Wickelung,  Bau,  Leistung  und  Theorie  nehst  Anhang  über 
Oas-  und  Druckluftturbinen.  Preis  geh.  7.SU  M„  geb.  8,70  M. 

Pcabody.  Cectt  ltol»art.(  Naval  architecture.  Preis 

7,50  Doli 

Stenzel,  Kapitän  zur  See  a  D  :  Deutsches  seemämdsdias 
Wörterbuch  Im  Auftrage  des  Staatssekretärs  des  RcidlS* 
Marine-Amts.  Preis  geh.  10  M.,  geb.  12  M. 
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Strukel,  Prof  M.:  Der  Wasserbau.  Nach  den  Vorträgen, 
geh.  am  finnländ.  polvtechn.  Institute  in  HcIsinRfors.  4.  Tl. 
Enth.:  Den  l-lussbau,  Deiche.  Häfen  und  Schiffahrtszeichen. 
Preis  18  M. 

Schorsch,  Marine-Ob -Ingen,  a.  I).  Qust.:  Daitipf- 
kesseiskizzen.  Mine  Zusammenstellung  zur  Benutzung  hei 
dem  Unterricht  an  techn.  Lehranstalten.    Preis  geb.  6  M. 


Zeitschriftenschau. 


Handelsschiffbau. 

The  twin-scrcw  cahle-laying  steamer  „Stephan".  Kngincering. 
25.  März  und  8  April.  Längere  Beschreibung  des 
deutschen  Kabeldanipfers  .Stephan",  seiner  Einrich- 
tungen und  seiner  Maschinenanlage  mit  mehrfachen 
Zahlenangaben.  Zeichnungen  vom  Längsschnitt, 
Stauungsplan,  von  den  Decksplänen  und  den  Haupt- 
maschincn,  nebst  Querschnitten.    Eine  Abbildung. 

The  Midland  Railway  steamship  Service.  Engineering. 
25.  März  und  The  Practica!  Engineer.  «.  April. 
Notiz  über  den  Dampferdiensl  der  Midland  Railway 


Company.  Diese  Gesellschaft  lässt  vier  Dampfer 
bauen,  die  den  Anschlussverkehr  von  England  nach 
Irland  vermitteln  sollen.  Zwei  der  Dampfer  sollen 
Turbinen  erhalten.  Der  erste  der  vier  Dampfer 
„Anfrim"  ist  bei  John  Brown  and  Co.  vom  Stapel 
gelaufen,  seine  Abmessungen  sind:  Lwi.=  100.5  m. 
B  ^  12.8  m.  H  ^  5.5  m  'bis  Oberdeckt  Geschwindig- 
keit: 20  kn.  Es  sind  Einrichtungen  für  150  Passa- 
giere I.  KI.  und  58  Passagiere  III.  Kl.  vorhanden. 
I:inc  Abbildung. 

The  latest  Castle  liner.  The  Shipping  World.  2.^.  März  und 
Le  Yacht.  2.  April.  Angaben übcrden  Dampfer. Durhain 
Castle"  der  Union  -  Castle  Linie:  L  I.SO.O  m, 
B  =  17,17  m.H  10.05  m.  Bruttoraumgehalt  8500 
Registertonnen  Maschincnleistung:  5.500  i  P.  S.  Der 
Dampfer  hat  Einrichtungen  für  230  Passagiere  I.  Kl., 
27ü  Passagiere  III.  Kl.  im  Hinterschiff  und  300  Aus- 
wanderer im  Vorschiff.    Eine  Abbildung. 

Steam  yacht  „Vagabondia".  The  Nautical  Gazette.  17.  März. 
Beschreibung  eines  Hinterraddampfers,  der  als  Ver- 
gnügimgsfahrzeug  auf  flachen  Gewässern  Ver%\  endung 
finden  soll.  L  2H.(>  m.  B  h.h  m.  H -=  1,52  m, 
Tiefgang  0,71  m.  Längsschnitt,  Ungsansicht.  Decks- 
plan, Querschnitt  und  zwei  Abbildungen. 

New  steaincr  „l.ikclike".    The  Nautical  Gazette    24  .März. 


H.  Wohlenbergi  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 

Drehbänke  eigener  Konstruktion 

ii  lenorragender  Ausführung  mit  vielen  patentierten  Neueringen. 
Letzte  Neuheit:     |  ^^pindelstock    mit    Patent -Rädervor- 


vichtig  für  Arbeiten  . 
mit  Sciinelldrelistäliien  ' 


gelege  und  Transportwellen-Antrieb 
diircli  Räderwerk. 


y  t Ii a  ^  Stopfbuchsen  -  IXetall  -  faekung 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
Nur  STeile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung. 

p  j  Eingetülirt  bei  der  Handels- u.  Kriegsmarine.  Eingeführt  bei  vielen  Landbe trieben. 
P  Vorzügliche  j^eferenzen  und  Zeugnisse. 

^  gÄng:^  PbuI  GFOSset,  Hamburg  9. 

Willioltticlin^ia  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesserei 

TT  IIIICIIIIMIUUC  Eulau-WllhelmshUtte,  Reg -Bez.  Lieqnitz. 


Badewannen 
Jtippenheizkorper 


Schiff s-Klosetts 

aus  (iussoiseii,  Zink,  Kupfer,  nicket- 
|ilatiieileni    Kupfer    uod  NickeUtaLI. 

aller  Art,  speziell 
fitr  Kabinenheizung. 


mit  Wasscr- 
.ipOlun^^, 


Wasch-Einrichtungen. 

Qnsseiseme  Xuffen-  und  TIansehenrobren 


rob  uiiil 
cmaillieil. 


Pr^lslbiten  g«m  lu  Diensten. 


Sanitätsutensi  lien 


als  lictkcn,  Klosclls, 
Pissoirrinnen  etc. 


Preislisten  gern  la  Diensten. 


fürsßlelswaagen 


jeder  Keusser  Waagen|abrik 
7-R.BR0IX,Neussa.Rh. 
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Notiz  Ober  einen  kleinen  Praditdampfer,  der  dem 
Verkehr  der  HawaNnsdn  untereinander  dienen  soll: 
L  -  41.5  m.  B  =  9.tS  m.  H  -  3.8  m.  TranfähiKkeit: 

4(K»t;  Bunkerinhalt:  31  t;  Oeschwindicktit  '»..=>  kii  ; 
iMasthincnleislung:  30»  i  F'  S  bei  13U  Ijtiidreluiiigen 
Z>  linik'rabniessungen:  n..i.^  m  und  0.71  m  Durchmesser. 
Hub  ™  0,534  m.  Ein  Zylindeikessel  von  3,37  m  Länge 
und  3.3  m  Darchmesser.  Art»eitsdnick  =  10,6  kie'qcm. 
Länpssctiüitt  mid  drei  Decicsplüne. 

The  Story  uf  thc  Cunard  Company.  Page  s  Magazine  No.  4. 
ücschiclitc  der  Gründung  und  Bntwickelung  der 
Cunerd-Kompanie  und  Haupldaten  aus  dem  Lebens- 
tnif  ihrer  Orfinder  Samitet  Cunard.  geboren  1788, 
und  George  Bruns,  I7Q.S  IH<X)  Die  Gründung  er- 
folgte 1840.  Ancaben  über  die  ersten  hölzernen 
Cunard-Dampfer.  über  den  L'ubcr;;;ing  zu  eisernen 
Schiffen  und  über  die  neuesten  Cunard-Dampfer. 

Seefiscbereifahrzeuße  und -Boote  ohne  und  mit  I  lüfsniaschinen 
Mitteilun^;en  des  deutschen  Seefischereivereiiis  Nu  1, 
Besprechung  eines  von  Dittnier  und  Huhe  auf  Ver- 
anlassung des  Deutschen  Seefischerei-Vereins  heraus- 
pgebenen  Buches,  in  welchem  in  eingehender  Weise 
Pi9chereltahneui;re  mit  und  ohne  Motor,  Winden  und 
mifrmotore  und  ihre  fietriehski>sifii  heh.indclt  wirdcn, 
Besonders  berücksichtigt  ist  der  wegen  .-ieiner  Min- 


fachheit  und  Wlderstandsflhigkeit  für  die  Verwendung 

aufSeefischereifahrzeiigen  besondersgeeigneledlaische 
f^etroleummotor,  System  Alpha. 

New  acrew  fenybaats.   The  Nautical  Oazette.    31.  MIrz 

und  folgende.  Ausführliche  Beschreibung  der  neuen 
Schraubenfährboote,  die  zwischen  New  York  und 
Staten-Isiand  verkehren.  Die  Abinessungeti  i^inJ 
LCWL--7Q.I  m.  B  15.2  ni,  H  7,1  m,  Tiefgang 
beladen  =  4.1  m.  Längsschnitt.  Stauungsphui«  Decks- 
pllne.  Querschnitte  und  Hauptspantzeichnung. 


Kriegsschiffbau. 


The  lialtleships  .Triumph"  and  .Swiftsure'  laii'  .  1  ÜHTtad" 
andnCunstitucion".  Iingineering.  2S.S\ärf..  Wiedergabe 
eines  Vortrages  von  lidw.  Reed  vor  der  Institution 
I  of  Naval  Archilects  über  die  genannten,  von  ihm  ent- 

i  worfenen  Schiffe.  BeigefQgt  sind  die  Linien  der 
I  Schiffe 

Le  sous-marin  amöricain  „f^roteclor"  I,e  Yacht  26  März. 
Beschreibung  des  bekannten,  amerikanischen  Unter- 
seebootes .Protector"  nebst  Angaben  über  die  bis- 
herige Erprobung  des  Pahrzeui^.    Mehrere  Abb9- 

düngen,  eine  Skizze  \on  Längsschnitt  und  eine  vom 
Omniskop.   Vergl.  Schiffbau  V.  Jahrg.  S.  674. 


Di»ddititobpta«n^  Liebe-Harkort  Krane 
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"  und  Schiffsmaschinen 

ilire  hSchile  Lci«lungsnihiij;keil  entwickeln,  M 


G.i--r  1  d  I  nt  11 ,  jr  if 
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t-  ii^ ;  iK  <i>  r  V.  t  r  iniftMl 


Rheinhold  &  Co»  Hannower« 


Teleph. 


Teleph. 

io;{6. 


Gebrüder  Snskirehen 

Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

f'eitiiaiipnlc  Ausstellung  vi>q  Wl  i  i2ciigiua,sclniien  • 
l^-ilspinilfldrebl»änke.  Ilubclmasthiiien,  Buhimascbiaeu, 
iiebcxeuge,  LocbslanieD  und  Scbeercn,  Riemenscbcibea, 
Sckranbelflckc,  Spiialbohrer  und  Werkaesge  aller  An. 


SEMENS  &HALSKE 

Aktiengesellschaft 

BERLIN  5W.,  Markgrafenstrasse  94 


Masehinentelegraphen  ~  Rudertelegraphen 

Ruderlageanzeiger    —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Temperaturmeider  —  Spezlaltypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 
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I,e  lanccmcnl  du  croiseiir  cuirasst  .Victor  Huro".  Le  Yacht. 
2.  April.  Anlässlich  des  Stapcllaufes  des  französischen 
Panzcrkrenzcrs  .Victor  Hufjo"  werden  die  haupt- 
sachlichsten AnRaben  über  den  Schiffskörper,  die 
Panzerung,  die  Arlillerif-  und  die  Maschinenanla^e 
gebracht.    (line  Abbilduiii;. 

The  IrainiuR  of  enginc-rooni  artifieicrs  fingineering  22.  April. 
Beschreibung  des  jct/t  zum   Werkstatt-  und  Hand-  i 


werker  •  Schulschiff  umgebauten  Kriepischiffs  .Bcllc- 
rophon".  Längsschnitt.  Dccksplan.  Stauungsplau  und 
Querschnitt,  sowie  zwei  Abbildungen. 
The  new  fisheries  protection  cruiscr  für  the  Canadian 
(«)vernment  The  Nautical  üazettc.  7.  April. 
Mitteilungen  über  einen  F-ischereischutzkreuzcr,  den 
die  kanadische  Regieiung  für  die  grossen  Scecn  hauen 
lässt:  I.  —  .U.b  n\.  B  =  hj  ni.  II  =  i.Zb  m.  Tief- 
gang =  2.44  m.  Deplacement      .S14  t  (Icschwindig- 
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7A\m  Schweissen  von 

Steven,  bellen,  Kohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

pbroehener  Stahl-  u.  Sehmiedestfleke 

7h.  aoldsehmidt  "  " " 


Sssen-HiiiH 

Vei  tictunir  für  Hamburg,  Bremen,  Steltin  und  LQbeck 

t  m  b  n  r  I 

lisenhof  2. 


Edwin  Raramelsberg  SchuKz,  "..^r""'*' 


nerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Kindleder 

für  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat-Werften,  sowie  Waggon-  und  Möbel- 
Fabriken  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  die.<;er  Art.  —  Proben  gratis  \ini  franko. 

R.  C.  VOIT  &  CO.,  BERLIN  C,  SJ?«™?«^ 
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Ersata  f'fir  RilTelblechc. 


SchiSUu  V. 


101 


Digitized  by  Google 


Seite  774. 


SCHIFFBAU 


No.  15. 


kcit  «  16  kn.  Maschinenleistung:  1800  i.  P.  S.  Zwei 
Drcifach-Hxpaiisionsmaschinen  mit  O..S.W  ni  Hub  und 
Zylindcrdurchmcssem  von  0,342  m,  0.558  ni  und 
0.PI4  m.  Tourenzahl  =  210.  Zwei  vierflÜRlij;e 
Schrauben  von  1,82  m  Durchmesser  und  ^.0S  m 
SteiguttK  Zwei  Zylindcrkesscl  von  3..S  m  Durch- 
messer und  3,0  ni  l.änj^e  mit  einer  F^ostfl3che  von 
10,6  qm  und  einer  Heizfläche  von  .124  qm  y\rbeits- 
druck  14  k^  qcni.  Kohlenfassung:  75  t.  Armierung: 
4  3.7  cm  Ucschützc  l.änRSSchnilt  und  Dccksplänc. 
I.aunch  of  thc  „Virginia."  Tlie  Nautical  Oazctte.  7  April. 
Notiz  von  den  wichtigsten  Angaben  des  von  Stapel 
gelaufenen  anierikaiiischcn  l,inienschiffes  .Virginia". 


y  Rather 

«SP 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

Tilze  ffir  fnloer-  nnd  Xonitions-Tabriken, 

S"»ic  (m  sliiiillirlii'  aiiilcn-  Ii  i.liiiisi  hc  /^^  1 1 
licfi-rn  als  SpeziallUit  billigst 

Carl  ßnntber  (  T\\z-lMk 

BERLIN  NO.  18. 


RIackwall  ironworks.  The  Shipping  World.  1.1.  April. 
Abbildung  von  dem  Hinterrad  -  Plusskanonenboot 
.Hl  Fateh".  das  bei  der  britischen  Dongola-Eixpedition 
VcrwendiMig  findet,  nebst  den  Mauptangabcn  über 
dasselbe:  1.  =  42,6  m.  B  =  7,3  m.  11  =  1,.37  m. 
Tiefgang  =  o.61  m.  Maschinenleisturig:  4<x)  i.  P.  S. 
Armierung;  I  Zwölfpfündcr,  2  Sechspfünder,  I 
Howitzer-Oeschütz  und  12  Maxim-Geschütze. 

Schiffsmaschinenbau. 

Oasandoil-cngincs  onshipboard  Hnginecring.  1.  April.  Vortrag 
von  Thornycroft  vor  der  Institution  of  Naval  Architccts 
über  .Motore  mit  innerer  Verbrennung.  Thornycroft 
bespricht  drei  Gattungen  von  Motoren:  I.  Solche,  bei 
denen  der  Brennstoff  bei  Aussentemperatur  gasförmig 
wird.  2.  solche,  bei  denen  der  Brennstoff  durch  Hitze 
oder  durch  l-'inspritzcn  verflüchtet  wird  und  3  st)lche, 
die  Gas  von  einem  Gaserzeuger  entnehmen.  Zeich- 
nungen von  einem  Thornycroftchen  .Motor,  sowie 
zwei  Skizzen  eines  Torpedolwotes  mitD.impfmaschincn- 
anlage  imd  mit  Motoranlage,  die  die  Kaumersparnis 
bei  Motoranlage  zeigen. 

Denselben  Vortrag  mit  mehreren  Skizzen  bringt 
auch  The  Marine  Kngineer  vom  I.  April. 

Steam-turbine  propulsion  for  marine  purposes.  l:ngineering. 
8.  April,  ihe  Marine  lingineer  I.April  und  TheEnginccr. 
8,  April.  Vortrag  von  Rateau  vor  der  Institution  of 
Naval  Architccts  über  die  Dampfturbinen  und  ihre 
Higenschaften  in  bezug  auf  die  Verwendung  auf 
Schiffen.  Hinige  Skizzen.  Diagranmie  und  Abbil- 
dungen. 


Page  s  Patent  Hebel  Drahtspanner 
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ganz  bedeutende 
  Vorteile.   


Paul  Bierhofff ,  Remscheid  (Rheinland). 
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Sttperhealing  on  stetunships.  The  üngineer.  25.  Min. 
Mitteilungen  über  die  Ergebnisse  von  Versuchen  mit 
DampffibcrliitzunK.  welche  von  1<X)0  ah  auf  dem 
Dampfer  .Idaho"  der  Wilson  •  Linie,  Htill  ausgeführt 
wurden,  Das  Schiff  ist  ein  j;e\vöhnlicher  l-racht- 
dunpfer  von  1 1  OM)  t,  122  m  lai^  15.15  m  breit  und  hat 
7.295  m  Tiefgang.  Die  Maschine  ist  eine  Vierfach- 
UNpansiniisiiiaschiiic  \  o:i  227.S  i  I*.  S.  Der  Knhlcn- 
verbrauci)  betrug  bei  lü.H  ivii  30,5  t  pro  Ta>i.  das 
sind  etwa  0,5«>  kg.  pro  i.  P.  S.  und  Stunde 

Liquid  fuci  Inimers  Engineering.  15.  April.  Betrachtungen  über 
die  physiltaKschen  Vor^g»  bei  der  Vetfaiwwiiing  voa 
vergastem  Oel  und  Winice  für  die  Konstruiction  des 
Düsenapparales  auf  Grund  von  Experimenten.  Mehrere 
Skizzen  von  den  VcrsiahseinrichiunKcn 

Engineering  in  the .Japanese  navy:  Hnginecring.  I.S.April. 
Wiedergabe  eines  Vortrages,  den  der  Chef-Ingenieur 
der  japanischen  F^tte  Miyabara  in  der  japaniachen 
schiffbautechnischen  Qeseltsehaft  gehalten  hat  und  der 
die  Entwicklung  der  Maschinenanlagcn  in  der 
japanischen  f-lollc  zum  Oegenstandc  hat  unter  be- 
sonderer Bcrücksichtigiuig  des  Miyabaraschen  Wasser- 
rohricesseis.  Drei  Tabellen  mit  ausführlichen  An- 
gaben Ober  die  Maschinenanhigen  der  KricigHchiflie 
.lapans  Mehrere  Skizzen  von  item  erwähnten  Kessel 
und  Diagranmic  über  Kohlenverforennung  und  Ver* 
danipfungsfikhigkcit. 

Dampfturbinen.  See  -  Maschinisten  •  Zeitung.  KS.  April. 
Qemeinverstlndliche  Darstellung  der  Wiricungsweise 
von  Dampfturbinen  mit  zwei  Sldzzea  und  einer  Ab- 
bildung. 

lacht-  und  Segelsport. 

The  Napier  molor-car  and  petrol-lauiich.  Engineering. 
22.  April  in  dem  Artikel  tiefindet  sich  eine  Be- 
schreibung eines  Napicrschen  Fctroicuni-Molorbootes 
von  10,7  m  Linge  und  80  gebremsten  Pferdestlrken. 

Zeichnungen  vom  Motor,  mehrere  Pläne  von  dem 
Boot  mit  dem  Motor,  sowie  drei  Abbildungen  davon; 

au.-;serdeni  mehrere  Abbildungen  von  Sciileppversuchs- 

fahrtm,  die   zur  [:rlan;ri!ni;   einer  ^eeiciiclen  Hixits- 

1  ■   ..Ii;".  •  I  .'II'       -..l  '.1 


Exposition  et  courses  de  canols  automobiles  de  Monaco. 

1.  e  Yacht.   Q.  und  16.  April.  Le  meeting  des  canots 

automobiles  ä  .Monaco.  Armie  et  Marine.  21  .Apr ! 
Nachrichten  über  die  Ausstellung  von  Motorbooten 
und  der  von  denselben  veranstalteten  Wettfahrten  bei 
Monaco.  Sieger  wurde  das  Boot  .TrUle-i-Quatre" 
mit  IMO  m  In  79  Sekunden.  Zahlreiche  Aufnahmen 
von  den  in  Fahrt  Iwfindlichen  Fahrzeugen. 

l.e  „i  urel".  Le  Yacht.  23.  April.  Beschreibung  des  kleinen, 
flachgehenden  Segelbootes  .Füret"  von  folgenden 
Abmeasunigen;  L  (über  alles)  ntfim,  L  ■  l  5,0  m, 
BwL  B I J6  m.  T  «  0,14  m.  Deptacement  m  300  kg, 
Segclarcal  =  16  qm.  Linien  mit  Verbinden  und  zwei 

Abbildungen 

Die  amerikanische  Schonerjacht  .Vahnore".  Wassersport. 
21.  April.  Linien,  Binrichtungspläne,  Takelriss  der 
genannten  Jacht,  Ober  dl«  fo^^nde  Angaben  ge- 
macht werden:  L  (Ober  alles)  m  24.76  m,  LwL  ^ 
15,61  m,  B«'L  iB4.5l  m.  grösster  Tiefgang  3,0S  m. 
geringster  Freibord  1,01  m,  Segelareal  =  2<>0  qm  usw. 

A  succesahti  cruising  launch.  The  Nauticai  Qaiette.  24.  Mftrz. 
Linien  und  EinriditungiReicbnvngen  dnes  hObwraen 

Motortiootes  von  folgenden  Abmessungen:  L  (Aber 
aBes)  «  l.^.'i  ni,  l.wi.  13.26  m,  Bwi  =«  2,21  m, 
grössler  Tiefgang  "  O.W  in  Deplacement  ti.^s  t, 
Geschwindigkeit  12  kn,  Motorleistung  2U  i.  H.  S. 
Schraubendurdimeaaer  0^76  m  und  Schraubenail^gttng 
1,02  m. 

Le  canot  ä  pölrole  du  roi  d'Angleterre.   L.e  Qinie  civiL 

2.  April.  .Angal)en  über  ein  Petroleum-Motorboot  für 
Kflnig  Eduard  von  England;  L  9,75  m,  B  l.(K)m; 
Tiefgang  =  ().H.s  m.  Bei  10  kn  Geschwindigkeit  ver- 
braucht der  Motor  9  kg  Petroleum,  macht  900  Um- 
drehungen und  leistet  20  i.  P.  S.  Die  Oeschwindigkeil 
kann  bis  zu  I.^  kn  cestcigert  werden;  hierbei  macht 
der  Motor  13U0  Umdrehungen.  Gewicht  des  Mutores 
500  kg.  Eine  Abbildung. 


The  gyriisctipic  effect  of  fly-whccis  on  board  ship.  En- 

j4nu-ernlg      I     .Apr''     \''>'tr;ii.'  .''^chlick    vnr  der 

liislitulit  Iii  I  Ii  S.i    .!  •    I     •  !  ••     l  II-    .   I  • 


6tto  Troriep,  Xheydt  (metupr.) 

Werkzengniascliinett  aller  Jlrt  fflr  Ketallhearheitona 

bis  «1  den  grlSfisten  AboNssungen, 

■pealril  fSr  dem  SchUTubaa,  als;  Bürdclniaschincc,  Siemmkameiiliai»- 
maseliliioii,    Rlccbkantenhobclmasrhinen,    Ulechbie(;ma$cbincn,  Srhceren,  Pressen. 
RwüalbolurDiaschiiivn,  Kesselbubrmaschineu  (eiu-  und  mehnpindeligj,  Fraisinaschiacn, 
aowie  Hobelmaschinen,  Pmhhlnha  ele.  etc. 

VwrticalB  WriltlmaschiM 

=  SQm  Bördeln  von  Kesselschflasen  =: 
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r,  2S  nun  Sdtlw  und 
3000  am  IlCbe. 
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im  Schiffskörper  anf;cordneten  Kreisel  auf  die  Be- 
wegungen eines  Schiffes  im  SceRanR.  Mehrere 
Skizzen. 

Lon^itudinal  en(;ine-rooni  bulkheads  in  mcrchant  vcsscls. 
in  rclation  to  iransverse  stability  whcn  bilgcd  The 
Practica!  Bngincer.  8  April,  Untersuchung  der 
Stabililälsverhältnissc  eines  I  landelsdampfers.  dessen 
Maschinenraum  durch  ein  Mittetläiif^schott  geteilt  ist, 
für  den  Fall,  dass  die  eine  Seite  des  Raumes  über- 
flutet wird. 

Die  Schiffbaufakult3tcn  an  unseren  technischen  I  luch- 
schulen. [)ie  h-'lotte.  April  Nachrichten  über  den 
Gang  der  Studien  des  Schiffbauingenieurs  an  der 
technischen  Hochschule  zu  Berlin. 

The  Organisation  of  coast  defences.  Pages  Magazine  No.  4. 
Auszug  aus  einem  dem  Journal  of  thc  United  States 
Artillery  enlnomnuMien,  prcisgcknlnten  Aufsatz  ülK'r 
die  (Iriindzüge  der  Küstenverteidigung.  Der  Aufsatz 
behandelt  der  Reihe  nach  die  Verteidigung  heimischer 
Küstenbefestigungen,  der  Befestigungen  von  l-lotten- 
stützpunkten  und  Kohlcnstationen  und  die  Verteidigung 
von  Zufluchishäfen. 

Seemannslieini  und  Heuerbureuu  am  Fischereihafen  (iceste- 
münde.  Mitteilungen  des  Deutschen  Seefischerei- 
Vereins.  No.  4.  Mitteilungen  über  die  Tätigkeit  und 
die  Stellenvemiittclungsergebnisse  des  Seemanns- 
heims in  (jecstenumde. 

Thc  transverse  strenglh  uf  ships.  [ingincering.  22.  April. 
Vortrag  von  I.  Bruhn  über  die  Querfestigkeit  vim 
Schiffen  vor  der  Institutitm  of  Naval  Architekts  mit 
zahlreichen  Darstellungen  von  Bicgiingsmomenten  und 
Spannungen  für  verschiedene  Belastungsfälle. 

Traffic  on  thc  (ireat  I.akes.  The  Nautical  (iazclle.  7  April. 
Ueberblick  über  die  lüttwicklung  der  Handelsflotte  auf 
den  grossen,  amerikanischen  Binnenseen  seit  dem 
Jahre  1H8«>.  E-inige  Abbildungen  von  den  wichtigsten, 
dort  verkehrenden  Schiffstypen. 

Potential  sea-carrying  power:  Britain  v.  the  Rest  of  the 
World.  1  he  Shipping  World.  20.  April.  Hrläuterndcr 
Icxt  zu  drei  Tabellen,  in  denen  der  Tonnengehalt 


der  schiffahrttreibendcti  Länder  für  Schiffsgeschwindig- 
keitcn  von  12  10  kn  um  je  kn  steigend  ge- 
ordnet ist. .  Die  Tabellen  sollen  darlun.  duss  die 
britische  f-'lottc  auch  in  ihrer  Entwicklung  anderen 
l-lolten  überlegen  ist 
Die  Verwendung  der  Pressluft  in  der  Technik.  See- 
Maschinisien  Ztg.  15.  April.  Schilderung  der  mannig- 
fachen Verwendbarkeit  der  Pressluft  auf  technischen 
Gebieten  und  allgemeine  Beschreibung  einer  Press- 
Uiflanlagc.   Hine  Abbildung. 

Der  < icsatnlauflage  der  iiLiili;;cii  Nununer  liegt  bei  je 
ein  Prospekt: 

1.  der  Firma  Siemens  6t  Halske.  A.-Q.,  Berlin  SW.. 

Markgrafenslra.sse  'M,  betreffend  ,i;lektrischer  l'indrehungs- 
Fernzeiger", 

2.  der  Firma  Hermann  Meusser,  BuchhandlunK. 
Berlin  W.  35,  Steglitzer  Strasse  SH,  betreffend  Dr.  (j  Bauer. 
Bcrechiunig  und  Konstruktion  der  Schiffs-Maschinen  und 
-Kessel.   Zweite  vermehrte  und  verbesserte  Auflage. 

^  der  Firnm  DUsselwerk  Ew.  Schulze  Vellinghausen, 
Fabrik  für  Bahnbedarf,  Ubercassel  bei  Düsseldorf, 
worauf  wir  unsere  verehrten  Leser  ganz  besonders  auf- 
merksam machen 
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Doppelschrauben-Fracht-  und  Passagier-Dampfer 
„Feldmarschall"  der  Deutschen  Ost- Afrika-Linie, 


Erbaut  von  der  Reihersticg-Schiffswcrftc  und 

(Schluss.) 


Maschinenfabrik  Hamburg. 


JVlaschinen-  und  Kesselanlage. 

Das  f'afir?eLig  besitzt,  wie  aus  den  beigegebenen 
Plänen.  Tafel  1  und  II,  ei^tchtlich,  zwei  vertikale,  direkt 
wirkende  Dielfeclt-Ex|Mnslonsmasdnnen  mit  Ober- 
flächen-Kondensation. Jede  Maschine  entwickelt  bei  7  2 
Umdrehungen  2050  I*  S.  Die  drei  Zylinder  arbeiten  mit 
ihren  Pleuelstangen  an  drei  unter  1 20  zueinander 
stehenden  Kurbeln.  Die  Maschinen  sind  so  auf- 
gestellt, dass  der  gcoieinschaftliche  Maschinistenstand 
sich  mittschiffs  befindet.  [Me  Durchmesser  der  einzelnen 
Zylinder  betragen: 

Hochdruckz)  linder    .    .    .     SPO.S  mm 
Mitteldruckzylinder    .    .    .     ^7H  „ 

Niederdnickzylinder  .    .  . 

Der  gemeinschaftliche  Hub  aller  Zylinder  beträgt 
1220  mm.  Zylinder  und  Schieberkasten  sind  aus 
Ousseiscn  hergestellt.  Mittel-  und  Hoclidruckzylinder 
haben  besondere  Einsätze.  Der  Nicdcrdruckzylindcr 
hat  im  Boden  ein  Mannloch.  Sämtliche  Zylinder  und 
Schieberkasten  besitzen  die  übiidien  Sidierheitsventile 
mit  Pedefbelastong.  PQr  das  Manövrieren  der  Ma- 
schine ist  ein  besonderer  Handschieber  am  Xicder- 
druckzylinder  vorgesehen.  Die  Zylinder  und  Schieber- 
kasten sind  mit  65  mm  dickem  Kleselguhr  bekleidet 
und  mit  pnlicrtcm  russischen  Stahlblech  ummantelt. 
In  ähnlicher  W  eise  sind  die  Zylinder  und  Schieber- 
kaslendcckel  gegen  Abkühlung  geschützt  und  mit 
Riffelblech  belegt.  Zum  Indizieren  hefinden  sich  be- 
sondere Indikatorhähne  aji  dem  liuchüruck-,  jWiUcl- 
driick-  und  .N'iederdruckzylinder.  Die  Kolben  be- 
stehen aus  Qusseisen  mit  Patentdichtungsringen.  Die 
Kolbenschrauben  haben  als  Sicherung  6  mm  starke 
kupferne  fnferlegscheiben.  Die  Kolbenstangen  sind 
aus  Stahl,  mit  Konus  in  die  Kolbenkörper  eingepasst 
und  durch  Metairmutfem  befestigt.  Die  Kreuzköpfe 
bestehen  aus  Schmiedeeisen.  Sie  haben  gussciserne 
Gleitböcke  mit  Führungsleisten  an  den  Seiten.  Die 

V. 


Arbcilsflächcn  sind  besonders  gross  gewählt  und  mit 
Weissmetall  versehen.  Die  Pleuelstangen  sind  3050  mm 
lang,  aus  StaM  geaibeltet.  Auf  beiden  Seiten  ^od 
die  Lager  auf  ebenen  Flächen  aufgepasst  und  aus 
Stahlguss  mit  Weissmetalltütterung  hergestellt.  Die 
Länge  der  Stangen  ist  fSttfnal  Kurbelradius.  Die 
Schieberstangen,  gleichfalls  aus  Stahl,  sind  oben 
durch  die  Schieberkastendeckel  durchgeführt  und 
durch  Hanhen  geschützt.  Sie  haben  doppelte  Metall- 
muttern zur  Befestigung  der  Schieber.  Die  Pührungs- 
tAdkt  mit  nachstellbaren  Lagern  befinden  sich  unten 
an  den  Schieberkästen.  Die  Schieber  selbst  bestehen 
aus  hartem,  feinkörnigem  und  dichtem  Qusseisen. 
Der  Hochdruckschieber  ist  als  Kolbenschieber  aus- 
geführt. Mittel-  und  Niederdnickschieber  als  Flach- 
schieber. In  Fig.  I  ist  ein  Schnitt  durch  .sämtliche 
Zylinder  wiedergegeben.  Weitere  Details  sind  auch 
in  Fig.  2.  Exzenter,  und  Fig.  3.  Schieberstange 
und  Führungshock.  Die  Umsteuerung  der  Doppel- 
stangenkulissen geschidit  durch  Rundlauf  -  Um- 
steuerapparat. 

Der  Kondensator  einer  jeden  Maschine  Ist  als 
separates  Qussstück  hergestellt  und  besitzt  27(i  qm 
Kühlfäche.  Die  messingnen,  gewalzten  Rohrplatten 
sind  25  mm  stark :  fOr  die  obere  und  untere  Rohc^ 
partie  sind  besondere  Platten  vorgesehen.  Die 
messingnen,  verzinnten  Kühlrohre  haben  19  mm 
äusseren  Durchmesser.  In  den  Rohrwänden  sind  sie 
mit  messingnen  eingcsclirarht- ri  St(.[)FbQch?;€n,  welche 
ein  Verschieben  der  Rohre  verinndern,  verpackt.  Zur 
Unterstützung  der  Rohre  sind  in  der  Mitte  des 
Kondensators  zwei  Ib  mm  starke  Messingplatten 
angebracht.  Die  Bndwandungen  des  Kondensators 
sind  mit  W  indkesseln  versehen.  Am  Kondensator 
befindet  sich  ferner  ein  Stopfbuchsenhahn  mit  Rohr 
für  Hilfiswasser,  ausserdem  am  Boden  ein  hhhn  zum 
Entleeren,  ferner  am  Fk)den  ein  Hahn  von  19  mm 
zum  Auskochen  mit  Dampf  und  ein  Hahn  mit  Kopf- 
los 
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stück  für  Soda.  Der  Kondensator  ist  so  aufgestellt, 
dass  seine  Rohre  ausgewechselt  werden  können,  ohne 
dass  ein  Teil  der  l^chine  oder  des  SdiHfeicörpers 
entfernt  zu  werden  braucht.  Die  Ständer  der  Maschine 
bestehen  aus  Gusseisen  und  ^inü  in  Kastcnform  aus- 
g^hrt,  sowie  durch  horizontale  Verbindungsstüclie 
g^;eneinandcr  abgesteift.  Die  Ständer  der  Nieder- 
drackz>'linder  sind  als  Oelbchältcr  eingerichtet  und 
mit  den  entsprechenden  Verschraubungen  versehen. 
Die  Luftpumpe  nach  Edwards  Patent  (Fig.  4)  wird 
vom  Niederdruckkreuzkopf  aus  mittels  Balanciers 
bewegt  Puntpentylinder,  KoHieii  und  Sitze  fQr  Au»- 


von  2  Kesseln  erforderliche  Wasser  beim  Volldampf- 
arbeiten der  Maschine  zu  hefem.  Die  Pumpenkörper 
sind  aus  Gusseisen,  die  VentilkOrper  aus  Brone. 
PUmpenkolben  aus  Stahl. 

An  jeder  Maschine  befindet  sich  ferner  eine 
Lenzpumpe  von  102  mm  Durchmesser  und  650  mm 
Hub.  Die  i'lunger  sind  aus  Eisen  mit  Messing- 
überzug, auch  hier  sind  die  Pumpenkörper  aus  Ouss- 
eisen,  deren  untere  Enden  als  besondere  Guss- 
stücke ausg^biklet  sind,  damit  eine  Auswechselung 
möglicli  ist. 

An  jeder  Masdiine  befindet  sich  ferner  eine 


Fig.  1.  Zylinderquerschnitte. 


gnssventüe  sind  aus  Rotguss,  die  Kolbenstange  mit 
adfustierbarer  GefadRihrung  aus  Muntzmetall  herge- 
stellt. Jede  .Maschine  besitzt  eine  Zentrihigal-Zirku- 
iationspumpe,  deren  Schaufelrad  aus  Bronze  hergestellt 
Ist.  während  die  zugehörige  Welle  aus  Muntzmetall 
besteht.  .lede  der  beiden  Pumpen  kann  sowohl  von 
aussenbords  wie  aus  der  Büge  saugen.  Die  Absperr- 
ventile an  der  Schifftedte  haben  in  fibüeher  Weise 
einen  Rishahn  und  einen  Risschuh.  Gleichzeitig 
dienen  die  i'utnpen  als  Kühlpumpen  für  die  Kühl- 
Maschine.  für  den  HiHsIcondensator  und  zum  Lünzen 
der  Trimmtanks. 

Jede  Maschine  hat  eine  Speisepumpe  (s.  Fig.  4), 
weklie  geniigend  gnwe  ist.  um  das  zur  Sptisung 


doppelt  wirkende,  ganz  aus  Bronze  hergestellte  Klosett- 
und  Üeckwaschpumpe.  Die  Pumpe  saugt  aus  See 
und  aus  dem  Kühlwasserrauni  des  zugehörigen  Kondsit- 
sators.  Sie  drückt  in  die  Deckwaschleitung  resp.  Itt 
die  Klosett*  und  Badelcitung.  den  Evaporator-  und 
durch  den  Destillierapparat 

Ueber  die  Wellenleitung  sind  folgende  Angaben  zU 
machen:  Die  gebauteKuibelwdle  besteht  aus  drei  genau 
gleichen  Stücken,  sie  hat  345  mm  Durchmesser,  diel^ger 
in  der  Grundplatte  sind  aus  Gusseisen  mit  Weissmetall 
gefüttert,  viereckigeingepasst,  ohne  Bearbeitungsleisten. 
Die  Deckel  sind  aus  .Schmiedeeisen  hergestellt  und 
haben  Handlöcher.  Die  Druckwelle  hat  gleichfalls 
345  mm  Durdifflcsser  und  ist  3047  mm  Imtg.  'Sie 
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befindet  sich  unmittelbar  hinter  der  Kurbelwelle  in 

einem  Rezess.  welcher  so  atisr;childet  ist.  dass  beide 
Druckiagcr  in  ihm  Plau  IiuIkh.  Das  Drucklager 
findet  sich  in  Fig.  5  genauer  gezeichnet.  Die 
Transmissionswellen  besitzen  330  mm  Durchmesser 
und  sind  in  Iceinem  Stück  läni^r  als  7  m.  Jede 
einzelne  von  ihnen  läuft  in  2  j>ussi.-iscrnen,  unten  mit 
Weissmetall  ausgegossenen  Traglagern.  Die  Fropeller- 
wdlen  sind  beidie  gteich  linf;.  Iiaben  365  mm  Durch- 
messer und  ?ind  an  jeder  der  beiden  l.apcrsteHen 
mit  einem  25  mm  Starken  Bronzeüberzug  versehen. 
Die  Rcservcpropellerwellen  liegen  leicht  zugänglich 
im  Tunnel  Die  Propellerwellen  sind  mit  Rücksicht 
aui  grössere  Sicherheit  25  mm  stärker  gehalten  als 
nach  den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyd  er- 
forderiich  ist.  Simtlidie  Wellen  sind  aus  bestem 
Siemens-Martin-Stahl  hergestellt.  Fig.  6  zeigt  den 
Propeller,  derselbe  lie^teht  aus  4  losen  Flügeln  aus 
Manganbronze.  Der  Durchmesser  icdcr  Schraube 
betrigt  4720  mm.  die  Steigung  6250  mm  im  mittel  und 
von  .'^n.)5  bis  fiS,".'^  mm  verstellbar,  die  abgewickelte 
Flügelfläclie  2^,.h4  qm.  das  projizierte  Flügelareal 
18.84  qm.  die  Flügel  sind  auf  der  Nabe  flach  auf- 
j^esf'zt  urd  1  T:h  starke  Stiftschrauben  mit  Metall- 
kapselinuticin  und  .Wunt/metall  Sicherheitsbolzen  be- 
festigt. Die  (i<ilzenl()i.tRT  In  den  Flfigelftanschen  sind 
ov«].  Die  Nabe  ist  mittels  Iturzem  Lingskeil  nur 
auf  dem  dicken  Ende  des  Konus  sowie  durch  sdimiede- 
ciserne  Muttern  befestigt.  Das  Gewinde  auf  dem 
Propellcrschaft  hinter  dem  Konus  ist  dem  des  Pro- 
pdlers  entgegengesetzt.  Die  Sicherung  der  Mutter 
geschieht  durch  einen  Splint  mit  vierkantigem  Kopf. 
Die  Steuerbordschraube  ist  rechtsgängig,  die  Back- 
bordschraube  linksg^ngig.  Die  Maschinenatilage  be- 
sitzt 2  Evaporatoren.  von  denen  jeder  in  24  Stunden 
20  000  I  schafft.  Femer  ist  ein  Hilfskondensator 
vorhanden ,  welcher  genügt .  um  ■  den  Dampf  der  i 
Winden,  der  Maschinen  für  elektrisches  Licht  sowie  : 
der  Hilfsmaschtnen  niederschlagen  zu  können.  Ausser- 
dem ist  zum  Lenzen  des  Doppelbodens  und  der  Bilge  ein 
Pulsometer  vorhanden.  Derselbe  saugt  aus  den 
vorderen  Tanks  und  drückt  in  die  hhiteren.  bezw. 
umpckchrl  Des^l,  hat  er  .\nscbliiss  an  die  beiden 
tiefen  Trimmtanks.  Ein  Injektor  aus  .Metall  dient 
zum  Speisen  der  drei  Kessel.  Hr  ist  eingerichtet 
zum  Saugen  aus  zwei  Doppelboden- Abteilungen, 
während  sein  Druckrohr  in  die  Hauptspciscieitung 
mündet.  Ferner  sind  vorgesehen :  eine  Duplex-Dampf- 
pumpe  von  Schwade  in  Erfurt.  Die  Zylinderdurchmesser 
derselben  betragen  265  bezw.  ISOmm.  der  Hab  250  mm. 
Die  Pumpe  sauj^t  aus  See.  aus  den  [^ilj^'en,  aus  dem 
Doppelboden  und  drückt  über  Bord,  durch  den 
DesHilierapparat,  durch  den  Hilfskondensator  und  hi 
den  Aschcjektor.  Sie  drückt  ferner  an  Deck  durch 
die  Kühlmaschine  und  in  den  Duppdboüen.  aus.scr- 
dcm  speist  sie  eine  besondere  Leitung  an  Deck  mit 
Schlauchverschraubungen  für  Feuerlöschzwecke.  Eine 
zweite  Dampfpumpe  von  Schwade  von  114  mm  mal 
75  mm  mal  102  mm  dient  als  f^rischwasserpumpc. 
Sie  saugt  aus  dem  Prischwassertank  resp.  Doppel- 
boden und  drückt  in  den  Prischwassertank  auf  Deck, 
sowie  in  die  fibrigen  Prtschwasserlanks.  Eine 
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doppelte  Weitsche  Üampfpumpe  dient  zum  Speisen 
der  drei  Kessd.  beim  Volldampf  arbeHen  die  Speise- 
rohre dieser  Pumpe  vollständig  getrennt  von  denen 
der  zweiten  Speiseleitung.  Die  Weirsche  Dampf- 
pumpe  saqgt  1.  aus  dem  Ausw  urfkasten  bei  der 
Liiftpuinpe»  2.  aus  See.  3.  aus  dem^lUfskondensator, 


Destillierapparat  und  in  den  Evaporator.  Zu  diesem 
Zweck  hat  jede  der  Weirschen  Pumpen  2  starke 
\'erteilungsventilkasten.  Der  verbrauchte  Dampf  der 
Pumpen  geht  eniweder  in  die  Kondensatoren,  in  den 
Hilfskondensator  oder  in  die  y\tmosphäre. 

Die  Anordnung  der  ganzen  Rohrleitung  ist  aus 


bezw.  dem  Sammeltank,  4.  aus  dem  Doppelboden. 
5.  aus  den  Hauptkesseln,  6.  aus  den  Kondensatoren. 
Sie  drfickt  das  Wasser  l.  direkt  nach  allen  Kesseln. 

2.  an  Deck.  3.  nach  aussenbords  über  Wasser  und 
3Ü0  mm  unter  die  leichte  Wasserlinie,  4.  durch  den 


Tafein  I  und  II  zu  ersehen.  Tafel  1  zeigt  die  ganze 
Rohrleitung  für  Mascfaineo-  und  Kesselräume,  Tafel  11 
den  Rohrplan  der  Tank-  und  Bilgdeituiig.  sowohl 

für  die  .Maschinen-  und  Kesselräume  insbesondere, 
als  auch  insgesamt«  für  das  ganze  Schiff. 
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Das  Material 


Kesselanlage. 
Der  für  die  Maschinen  erforderliche  Dampf  wird 
durch    3  Zylindeifcessel  von  fe  5850  mm  Linge 

zwischen  den  Rnhrplattcn  und  4200  mm  mittlerem 
Durchmesser  erzeugt.  Die  Kessel  besitzen  zusammen 
990  t|m  Heizfläche.  Jeder  Kessel  hat  6  Feuerungen 
von  Wellblech  nach  Morrisons  Patent.  Der  Durch- 
messer der  Feuerungen  beträgt  1 100  resp.  1000  mm. 
die  Länge  eines  jeden  Rohres  2550  mm.  In  Fig.  7 
ist  die  Konstniiction  eines  Kessels  dargestellt,  die 
sonstigen  Abmissungen  ergeben  sich  ata  den  in  die 
Zeichnung  eingetragenen  Massen  Die  totale  Rost- 
fläche  alier  Kessel  beträgt  27.45  qm.  Die  Siedc- 
rohre  sind  aus  Sdmiiedeeisen  und  hdien  76  oim 
iusseren  Durchmesser. 

Die  Kessel  arbeiten  mit  J4  Atmosphären  Ifeber- 


der  Kessel  ist  Stahl  bester 
Qualität  von  1400  kg  Zug- 
festigkeit und  20  '  /o  Dehnung. 
Die  Prmtplatten  sind  so  st^ 
genommen,  dass  Schutzplatten 
im  Rauchfang  nicht  erforder- 
lich sind.  Sämtliche  Materi- 
alstirken  der  Kessel,  ihre 
Vernietung  und  die  Armatur 
sind  in  Uebereinstimmung  mit 
den  deutschen  Keichsgesetzen 
ausgeführt.  Alle  Stdibohen 
haben  Scheiben  und  Muttern 
an  beiden  Enden,  sowie  stets 
aufgeschnittenes  Gewinde.  Die 
zylindrische  Aussenhaut  ist 
dreifach  genietet,  die  Front- 
platten  und  Hinterplatten  über- 
all doppelt.  Die  Längsnähte 
haben  doppdte,  aussen  und 
innen  liegende  l,asclien  imJ 
sind  dreifach  genietet.  Bs  ist 
besondere  Rficicsicht  darauf 
genommen,  dass  die  Ungs- 
nähte  der  Kessel  möglichst 
hoch  vom  Boden  liegen.  Alle 
inneren  Teile  des  Kessels 
werden  teils  einfach,  teils 
doppelt  genietet.  Feuerungs- 
türen und  Vorlagen  sind  nach 
Howdens  Patent  ausgeführt. 
Der  Schornstein  ist  doppel- 
wandig.  zum  Zwecke  der  Ven- 
tihition.  hergesteltt.  Er  hat  3  m 
inneren  [Durchmesser  und  be- 
stehtaus6,5mmstarken  Platten. 
Rauch  fang  und  Schornstein  sind 
bis  12m  überKesselmitte  durch 
eiserne  Wände  in  Teile  ge- 
teilt, sodass  jeder  Kessel  seinen 
eigenen  Schornstein  besitzt  und 
durch  Dirapfer,  welche  vom 
Heizraum  aus  zubewegen  sind, 
von  den  anderen  abgeschlossen 
werden  kann.  OerkombOsen- 
sdiomstein  tstzwischenSchom- 
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stein  und  Schurnslcitimantcl 
hochgeführt.  Die  Kauchfänge 
mit  den  Luftvorwirmem  sind 

j^IcichfalTs  nach  Howdens  Pa- 
tent ausgeführt.  Die  Unter- 
sätze der  Kessel  beistehen  aus 

stellen  mit  Schutzplaue»  gegen 
die  Abkühlung  der  Kessel. 
Ue  Unterlunte  der  Kessel  ist 
400  mm  von  der  Doppel* 
bodendecke  entfernt  Die  \'en- 
tilation  jedes  der  Heizräume 
«folgt  durch  4  Ventilatoren 
von  je  2  Stfick  von  7()0  mm 
und  2  Stück  von  4h0  mm 
Durchmesser.  2  dieser  Ven- 
tilatoren fiabeii  X'orrichtunRen 
zum  Aschcauiwiiiilcii.  Zur  Be- 
förderung der  Asche  aus  den 
Heiziämnen  ist  ausserdem  ein 
Aschejektor  vorhanden.  Die 
Kessflbekleidun^  besteht  aus 
Kieseiguhr  und  Drahtgewebe, 
65  mm  stark  und  mit  l.s  mm 
starken,  verzinktem  Eisenblech 
festgehalten.  Die  unteren  Teile 
der  Kessel  sind  mit  losnehm- 
barcn  K'icselgubrplatten  be* 
kleidet. 

Die  Armatur  eines  jeden 

Kessels  besteht  aus  folgen- 
den Teilen:  2  SiLherheits- 
ventile  mit  Federhclastung. 
System  Cockburn,  3  Wasser- 
standsapparate mit  Vorrich- 
tung zum  schnellen  Schlicssen 
und  mit  Absperrventil  zwischen 
Rohr  und  Kessel.  1  Ventil 
zum  Wasserprobiereti,  I  \'cntil 
am  Boden  zum  Abblasen  und 
Leetpumpen  mit  Sichertieits- 
schlüsseln,  1  Ventil  zum 
Schaumabblasen,  I  Ventil  zur 
Hilfsdampfleitung,  I  Ventil  für 
die  elektrischen  Maschinen, 
I  Ventil  zur  Pfeife.  I  Ventil 
für  das  Hauptdampfrohr,  wel- 
ches auch  von  Deck  aus  ge- 
schlossen werden  kann,  2 
Speiseventile,  2  .WanoniL-ter 
mit  Ventilen.  Ueberall  dort, 
wo  die  Armaturgegensfftnde 
am  Kessel  befestigt  werden, 
sind  vorerst  starke  schmiede- 
eiseme  Fassonzwischenstücke 
sorgfältig  an  den  Kesseln  an- 
gepasst  und  angenietet.  Auf  diesen  abgcfrästcn 
Zwischenshlcken  bezw.  Verstärkungen  sind  die 
Annaturstücke  mit  Stiftschrauben,  welche  nur  durch 


die  Verstärkung  gehen,  befestigt.  I'ür  die  3  Kessel 
zusammen  ist,  wie  aus  den  Zeichnungen  zu  erkennen» 
eine  Howdensche  forcierte  Zu^nlage  vorgesehen. 
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Festigkeit  von  Wellentunneln. 


Von  F.  Krpt75«rhmar. 
(Fortsetzung.) 


Bitifluss  der  Norma Ikrtf te. 
Nach  den  früher*)  getroffenen  allgemeinen  An- 
nahmen sind  bis  id2t  die  Normalkrifte  bei  der  Be- 
rechnung der  ^- Wette  nicht  tierficksichiigt  worden. 

l'm  über  die  Berechtit;iing  dieses  vereinfachten  \'cr- 
fahrens  sicher  zu  sein,  soll  an  einem  besonderen  Fall 
der  ^nfinss  der  Normalkrifte  untersucht  werden. 

Die  dieshc/üglichen  L'ntersiichisnpcit  lai-scn  den  Fall 
2a  mit  V  =  1  als  am  besten  geeignet  für  die 
Rechnung  erscheinen  hi  meiner  ersfen  Veröffent- 
lichung über  die  fkrcLliniiug  statisch  unbestimmter 
Systeme  in  dreser  Zeitschrift";  ist  zur  Bestimmung 
der  ^- Werte  folgende  allgemeine  Oleichung  ange- 
geben 

Ntn  Nu 

worin 

Nm  N,i_  ^ 


EF 


ds 


EF 

den  Einfluss  der  Normalkräftc  auf  die  <}- Werte  dar- 
stellt. [)a  hier  R.  .1  und  F  konstante  Werte  sind, 
so  lässt  sich  diese  Formel  auch  schreiben 


E  J 


ij  Mm  M„  ds  I  J 


N„i  N,;  ds 


Das  Integral  '  M  ds  ist  bis  jetzt  immer  allein 
zur  Berechnung  der  o  -  Werte  benutzt  worden.  Um 
nun  auch  die  Normalkräfte  mit  2u  berßeksichtigen. 
ist  es  nur  nötig,  den  Wert 


jN«N.  ds 


zu  bestimmen  und  zu  den  schon  gefundenen  Werten 
zu  addieren. 

Es  ist  also  zu  berechnen  ffir  9  der  Wert: 


für     der  Wert 


Hg.  91. 


*)  Jahrgang  IV.  Seit«  SO. 
**)  Jahrgang  II.  Seite  813. 


Die  IntegRde  erstredcen  sich  hiotei  wie  fr&her 

über  den  halben  Wellentunnel. 

Hs  ist  nach  Fig.  9 1  für  den  vertikalen  Teil : 
N„  =  O 


N»,  =  — 


tur 


P 
2 

 tr 

"~  "io 
ds  —  dy 

den  horizontalen  Teil: 


10 

2t 

10 


It  r  rJ 


J 

F 


J 

F 


ds  ~  dx 

Somit  erhält  man  für  den  halben  Wellentunnel 


Jn.  N,ds  = 


.1 
F 

F' 


2  r 

10 
2  t= 
10 


(t 


+  r)  i|'dx 


.Nach  den  später  folgenden  Zahlcnbeispielen  kann 
man,  um  mit  einfachen  2^hlen  rechnen  zu  können, 
setzen: 


^  15 


Dann 
Rechnung 


beträgt 


=  3600 
in  unserem  Fall  nach  früherer 


H  .1 ^  r '     ^  ^ 

und  mii  lienutzung  von  Formel  (13) 
c  1^        .      20  ,  ist» 


^20  1^ 

3  240 

6.667  •  0.00»  I 
•  6.667  1,0006 


Ebenso  ist  nach  Irfiherer  Rechnung 


10 


10 


It    S.i.U      r  8.267] 


und  mit  Benutzung  der  Formel  r4.^) 
E  J4  Ä  —  — It  •  5,333  -r  «  8.267 


'  10 
LS  2 
.V)00 


(t  +  r) 


10 


[f  5.33.3    l.ÜÜI5-r|;   8,207  l.OülJ 
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Fall  la. 
Mm.,^  bei  .1:"  =  i\\i„ 


Zusammenstellung  der 
Alle  Masse  tn  cnit  KriWe  in  kg.  Entfernung 

P   r  I". 


V  — 


1,0  \.2 


].4 


1.8  2.0 


2,0      2.H  3.0 


IKII   0.28  0,2«»  o.  n    0.32   0.,»,^  ü,34 '  0.34  0..15 

f-  a  1  1  Ib. 


bei  ,1:" 


P 


r    n , 


V  =       I.Ü      1.2      1.4      l.ö     l.«     2.Ü     2,2     2.4     2,ö     2.«  3.Ü 

n  -       0.24   OJ.S   0,26  0.27   0.28   0,29   0,2<»   <U0  0,31    0.32  0.32 

hall  IIa. 

r'S 

Mniflx 


bei  .E-  r^'.  Miu  ==  —  loftg  !  ril. 


V  — 


1.0  1.; 


1.» 


1.8 


2.(» 


2.  1 


2.8 


.vo 


0.»1  0,89  0,96  1,04,  1,13  1,22  1,33,  1,44  1..55  l.b«  l.«2 
0,30!  0,41  ;  0.5«  0,72  0.91  !  1.13    1,38    1,67    2,00   2.38 '  2,70 


Mn 


Fall  IIb. 
bei  ,A*  und  ,B*  =  Mub  = 


10 


Hk'  ^  rf'l. 


V  =  1.0 


1,2  j  1.4 


1,6  j  1,8     2,0  ,  2.2     2.4     2,6  :  2,8  3,0 


0,2.'»    0,.V1    0.4.^  O.fi.l    0,7.=.    0,8()    O.'IO     1.12     1.27  1.-12 

0,44    O,."!'!   0.77    0.»>7    1.21    l,4M    I.Kl    2.17    2..=>7    .\,02  .l,.Sl 


Zahle  nbeispiele. 
Nachdem  nunmehr  die  allgemeinen  Uecliniinijon 
erledigt  sind,  soll  an  einem  Zahlenbeispiel  die  .An- 
wendung der  Ergehtii-.-i  gezeigt  werden.  Vorher 
dürfte  CS  je4och  angebracht  sein,  die  in  den  ver* 
schiedcnen  Heften  dieser  Zeitschrift  zerstreuten 
Resultate  kurz  zusammenzufassen,  was  in  Neben- 
stehendem geschehen  ist.  Dabei  sind  die  Zahlen- 
1.0004)  xn^erte  mit  einer  für  die  praktische  Rechnung  ge- 
.Aus  dioscn  Werten  ergibt  sich,  dass  die  I:in-  \  nügciulm  ( Rruuiij^keit  wiedergegeben.  Auf  der  einen 
führung  der  .Normalkräftc  in  die  Rechnung  keine  >  Hälfte  des  Wellentunnels  ist  der  V  erlauf  der  Biege- 
praktisch ZU  berücksichtigende  Aenderung  der  Kraft  X  i  momente  bei  v  =  2  und  t  r  eingezeichnet, 
inid  somit  :tiKti  keine  Vergrösserung  des  Biege«  j  l  etztere  sind  in  dem  halbkreisförtnigen  Teil  radial 


—  —  j^[t    (J,8t»0     1.0007       t  1.24 


monientes  hervorruft. 


•  abgesetzt. 
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-  e  f  u  n  d  e  n  c  11  Resultate, 
der  Tunnelverstcifungen  —  lou  cm. 


f-all  in. 
bei  .(i-  —  Ml«  =  P  t  I/''. 


V 

— 

1.0 

1.2 

•  1,4  1,6 

1.8 

2,0 

2.2 

2,4 

2.6 

2,8 

3.0 

'.  0.35 

•  0,36 

.  0,36  0,37 

1  0,37 

0,38: 

0.38  .  0,38 

0.39 

0,39 

0,39 

M,M.  bei  .dS 

fall 

Ib. 

Mit  =- 

P  X 

n'. 

V 

1.0 

1.2 

;   1.4  i  1.6 

1,8 

'  2.0 

2,2 

2,4 

2,6 

2.8 

3,0 

n' 

0,33 

0,34 

'  0.34  0.35 

0,35 
Fall 

0.36 

2a. 

0.36 

* 

0,36 

0,37 

0,37 

0,37 

MmMx  im  vertikalen  Teil  = 

Md. 

ril. 

V 

1.0 

1.2 

1.4  1,0 

1.8 

2,0 

2.2 

2.4 

2.«) 

2.« 

i 

lt.44 

0.40 
0.58 

0.4*»  0,5« 
0.74  0,»*3 

O.OH 
1.15 

Fall 

0.7'» 
1.41 

2b. 

0.00 
1.70 

1 .02 
2.02 

1.14 

2.38 

1.27 
2,78 

1.41 

3,23 

bei  . 

'A-  und  ,'iJ- 

"  10 

UtV 

,  ri'l. 

V 

1,0 

1.2 

1.4  l,h 

1.8 

'  2.0 

2.2 

2,4 

.2,6 

2,8 

3,0 



'  0.33 
'  0,49 

0,42 
:  0,64 

0.52  0.6.^ 
0,83  l,üö 

0.75 
1,32 

0.H7 
.  1.62 

1 .00 
1,45 

1.14 
2,32 

1,2H 
2.74: 

1.4.^ 
3.21 

1 .5«) 
1  3,73 

t— • 
t 

1 

( 

1 

/ 

1 

1 

Bezüglich  des  für  die  Zahlcnbeispieic  zu  unter- 
suchenden Wellentunnels  sei  auf  Fig.  «»2  verwiesen. 

Der  Tunnel  ,\  F.  H  ist  oben  hall>kreisförniin  und 
bei  A  und  B  ohne  Kniebleche  nur  durch  längslaufende 
Winkel  mit  dem  Doppelboden  verbunden.  Bnden  A 
und  B  werden  desfialh  al^  Gelenk  betraLliict  Der 
Wellentunnel  ist  in  einem  Wassertank  eingebaut, 
welcher  durch  das  Deck  QH  nach  oben  begrenzt 
wird.  Dieses  Deck  dient  zur  .\nfnalune  von  l.adiint^' 
und  wird  durch  die  aui  dem  Wcllciuuuiicl  anKehrachtc  i  Druckhöhe  t 
Stütze  F.  I"  ver.steift.  t 


1.  Der  Wassertank  ist  leer  und  das  Deck  GH 
durch  l^dun^  bela:^let     iFall  la.l 

2.  Der  Wassertank  ist  j,;efüllt  und  das  Deck  ohne 
Ladung,  so  dass  ausser  dem  Druck  des  Wassers 
durch  die  Stütze  B  P  eine  nach  oben  gerichtete  Kraft 
auf  den  Tunnel  übertrafen  wird     il-all  la  twd  IIa.) 

Dimensionen  des  Wellentunnels: 

Breite  2r  120  cm 

Unhe  h  '  r  ^  186 

 =^  200  , 

 ■-   1<H>  . 


Um  das  grösste  auftretende  Bie)»eniünient  fest-     lintfernung  der  Versleifunyjen        .    .    -  -    f)0  , 

stellen  zu  können,  müssen  folgende  zwei  Belastungen  i  Ulcchstärkc  =:    I  o  mm 

unterschieden  weiden:  !  VersteifUtigswinkel  .   .   .  ^-  130  X  90  X  13  mm 
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1 .  Beispiel 


Da  das  üewichl  der  Ladung  nicht  bekannt  ist,  ; 
und  auch  deren  Verteilung  eine  sehr  verschiedene  t 


sein  kann,  so  wird  als  Belastung  P  im  Scheitel  des 
Wellentunnels  diejenige  Kraft  angenommen,  welche 

die  Stütze  infolge  ihrer  Stärke  und  \'eniielui!|j;  auf- 
zunehmen imstande  ist.  Dieselbe  soll  betragen  oouokg. 

Da  hier  Fall  la  vorliegt,  so  ergiibt  sich  das 
maximale  Biegem  nKnt  zu 

.\\,       P   r  n 
Nun  ist  nach  den  angegebenen  Werten 

r  =  60  cm 
h  =  126  » 

V  =  -  =  2.1 

somit 

n  =  0,33 

1  Jura  US  ergibt  sich 

Ml  =  6000  -  60  ■  0.33 
=  118  000  cm/lig. 


(Schtuss  folgt.) 


Ueber  die  Entwicklung  von  Schiffsformen  mit  Hilfe 

von  Formeln. 

Von  D.  W.  Taylor.  Naval  Constructor  U.  S.  N. 


(Schluss.) 


Die  Berechnung  der  Spantordinaten  erfolgt  nach 
ncbenstehei^iJtm  Schema,  in  welchcrii  die  KcLlituing 
für  .Indiana"  und  „Baltimore"  mit  negativen 
Werten  von  a  durchgeführt  ist.  Fig.  1 3  und  1 4  fS.  74 1 ) 
zeigen  die  (.nt<piTchenden  Kurven.  In  diesem  Schema 
ist  die  WasscrIinienbreite  mit  B  und  der  Tiefgang 
des  Spants  mit  H  bezeichnet.  In  der  Praxis  macht 
die  Rechnung  noch  weniger  Arhoit,  wie  das  Schema 
angibt.  Die  Spalte  c  1'  y  wird  nicht  ausgefüllt, 
sondern  die  halbe  Breite  durch  Multiplikation  der 
Spalte  -  mit  c  ?.  %B  erhalten. 

Ebenso  braucht'  die  Spalte  „Tieig  uic;".  welche 
in  jedem  Kalle  lediglich  das  Produkt  des  HrLieiis 
oder  Wertes  von  x  mit  dem  Tiefgang  ist.  nur  ein- 
mal ausgefüllt  zu  werden,  um  Angaben  för  den  Ab- 
schlag der  entsprechenden  Wasserlinien  im  Spanten- 
plan zu  erhalten,  ausgenommen,  wenn  man  einen 
steuerlastigen  Spantenriss  entwerfen  will. 

|-iir  /uei  1 1;iii|Mf;iIle  \ersiij;1  die  soeben  be- 
schriebene Spantenformel.  Bei  einem  Völligkeitsgrad 
von  0,5  reduziert  sie  sich  auf  eine  gerade  Linie  und 
für  hohle  Sp-mten  mit  \  oIHgkettSgrad  <  n,.S  ist  sie 
nicht  unmittelbar  verwendbar.  Diese  Schwierigkeit 
wird  umgangen  durch  Anwendung  eines  sogcnanten 
Komplementär-Spants;  d.  h.  wenn  ein  Spant  mit  einem 
Völligkeitsgrad  von  o,4.'>  oder  f>.5  o.o.s  verlangt  wird. 
SO  wird  das  Spant  mit  dem  Völligkeitsgrad  0,50  t  0,05 
z=z  0,55  bestinmil  und  '/a  .Breite  und  Tiefgang  auf 
dem  Einheitsspant  vertauscht.  Dies  ergibt  Spanten 
mit  vertikalem  Fuss,  die  \  (.Hständ'^  holil  sind,  w  jlirend 
in  Wirklichkeit  solche  feinen  Spanten  in  der  Regel 
S-förmig  gestaltet  sfnd,  mit  einem  Wendepunitt 
zwischen  Kiel  und  Wn-^serlinic.  In  der  Praxis  werden 
die  hohlen  Spanten  nach  der  veränderten  hormcl 


ausgestrakt  (sie  kommen  in  der  Rege!  nur  bei  ein 
oder  zwei  hinteren  Spanten  vi  in  und  d.uin  aus  freier 
Hand  unter  Beibehaltung  der  Fläche  in  die  übliche 
Spantform  gebracht.  Man  hat  auch  Erfolg  gehabt 
mit  einer  Diffei ential-Methode.  bei  der  das  cnJ):,'!ltii^c 
Spant  aus  zwei  ciiHachen  Spanten  entsteht.  Die 
Methode  scheint  viel  versprechend  zu  sein,  aber  sie  Ist 
für  den  praktiselien  Oebraueh  noch  nicht  einfach  j^cnug, 

5.  Der  zweite  .Mangel  der  „Spanten-Formel"  ist 
mehr  scheinbar  als  wirklich  vorhanden.  Die  berech- 
neten -Spanten  erhalten  nämlich  keine  Avifkimmung. 
Für  sehr  völlige  Spanten  ist  es  nach  Ta\ior"s  Mei- 
nung am  besten,  wenn  sie  überhaupt  keine  Auf- 
kimmuDg  haben,  und  sobald  die  Spanten  schiricr 
werden,  wird  du  Flach  im  Boden  so  schmal,  dass 
es  überhauiit  schwer  zu  sehen  ist.  Man  sehe  z.  B. 
Fig.  13  und  U  an.  Bs  wird  daher  in  der  Schlepp- 
versuchsanstalt (wo  die  .formelmissigen*  Spanten 
mehr  7.u  Vcrsrleichszwecken  als  für  wirkliche  Linien 
^tbrauclu  werden)  gar  keine  Aufkimmung  gegeben. 
Hs  kann  aber  leicht  ge'nacht  werden.  Wenn  man 
eine  Ai:n<immnnp  von  S"',  des  Tiefgangs  haben  will, 
so  wird  ein  Spant  von  einer  „  grösseren  Völli^;- 
keit  an^strakt.  dann  die  5",,  Aufkimmungslinie 
eingezogen,  und  die  Ordinalen  oberhalb  des  völligen 
Spants  abgesetzt,  um  das  entgiltigc  Spant  zu  erhalten. 
Diese  .Methode  i.st  praktisch  genau  genuL;  für  Spanten, 
die  in  der  Wasserlinie  senkrecht  sind,  und  in  Praxis 
sind  völlige  Spanten  fest  immer  so. 

f).  .Mit  Hilfe  der  Spantenformel  hat  man  in  der 
Schleppvcrsuchsanstalt  noch  nebenbei  den  Spant- 
umfang analysiert.  Derselbe  wird  notwendigerweise 
durch  die  Ahntessungen  und  die  Form  der  Spanten 
beeinflusst.    Wenn  A  und  a  die  Flächen  zweier  ähn- 
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lichcr  Spanten  bcilciilcn.  P  und  p  ihre  l  mirinitr  -  i 
ist  wenn  I*  —  ü  l  A.  p  =  ü  |  a .  niit  anderen 
Worten,  für  ähnliche  Spanten  ist  G  konstant  luiab- 


T 


I  4Um' 


<Mtt/tt 


hängig  von  üer  Fliichc.  ü  wird  zweckmässig  .Lra- 
fanj«i-f*aramcter"  penannl. 

Durch  lkreehnuni;en  einer  Anzahl  Spanten  von 
verscilicdenen  V{>Uigkcitsgraden  und  verschiedenen 


Fii'jiir  zeifjt  l  mriss-Kurvcn  vom  t;ertrtt;?ten  l  tiifangs- 
l'arameter  und  passenden  Wericii  vtni  n  für  den 
Völli^keitsgrad-L  mfang  und  H  :  T  Verhältnisse,  die 
in  der  Praxis  vtirkonimen.  Objjleich  l^iji.  16  für 
j^cnau  formelmässine  Spanten  passt.  so  ist  doch  kein 
Zweifel,  dass  die  Kurven  für  den  kleinsten  L'mfangs- 
Parameter  praktisch  identisch  sind  mit  denen,  welche 
aus  irgend  welchen  andern  Spanten  erhalten  sind. 
.Man  sieht,  das'^  um  Ji  m  kk  iii--tcn  I 'mfang  irgend 
eines  bestimmten  Spants  zu  erhalten,  B  2  ^  T  und 
der  Voiligkeitsgrad  ein  wenig  unter  0,8  sein  muss. 
Der  ri'ifanjrs-Parameter  ist  dann  =  2..SI.  Interessant 
ist  djt  ikutiachtung.  das  für  einen  Halbkreis,  welcher 
ja  den  kleinsten  Umfang  für  eine  gegebene  Fläche 
liat.  die  Breite  2  '■■<  liefe  ist.  der  Völligkeitsgrad 
0.7H5  »  und  der  I  tnfangs- Parameter  2..S«»7  ist. 
Obgleich  sehr  viele  l  eberlegungen  dielkstimmung 
der  Abme«>sungcn  und  der  lorm  eines  gegebenen 
Schiffes  beeinflussen,  so  unterliegt  es  keinem  Zweifel, 
dass  die  henelxle  Oberfläche  von  grfi.^>Li  Wichtigkeit 
i:»t  vüiii  Gesichtspunkt  des  Gewichts,  der  Küsten  und 
der  üeschwindigkeit.  Für  gegebene  Breite.  Tiefgang 
und  Spanien-.Skala  ist  es  leicht  nut  Hilfe  von  Fig.  I<) 
die  l  urm  mit  der  geringsten  benetzten  Oberfläche  zu 
bestimmen  imd  wenn  es  auch  von  den  anderen  Ge- 
sichtspunkten aus  selten  wünschenswert  ist.  diese  Form 
zu  wählen,  so  ist  es  häufig  niöglith.  ihr  sehr  nahe  zu 
kommen  ohne  Schaden  für  die  andern  Higen-  schaften. 

7.  Fig.  17  und  IM  gehören  2U  einem  Versuchs- 
Modell  von  1000 1  Deplacement.  36.1..'>  Fus$IJnge.2.H'  \ 
Fuss  Breite  und  Fuss  mittlerem  Tiefgang.  Fig.  17 
ücigt  die  Spantenskala  und  die  C.  W.  I..  für  dies  Modell. 


!'  I 


'  -r- 


Ii 


b  :  T  Vcrhältnii»sen,  und  durch  Ausstraken  der  br- 
gebnisse.  indem  man  für  jeden  Vnlligkeitsgrad  und  I 
jedes  15:  7  Verhältnis  den   kleinsten   l  nifangs-Para- 
iiieter  und  dun  enl:>precliendcn  Wert  von  n  bestimmte, 
erhielt  man  die  nötigen  Daten  filr  Pig.  I<>.   Diese  , 


Flg.  1»  ist  der  Spantcnriss.  abgeleitet  aus  den 
!-ormeln.    Dies  Moddl  war  eins  ans  einer  Serie  von 

\  erscbieilencn  l!ii;\.nlnniiiclikLiten.  welche  der  F.infach- 
heit  halber  alle  mit  >enKrechten  Hinter-  und  \  orsteven 
geniachl  waren.  Wenn  ni:in  dieSpantenfonnvl  auf  Schiffe 

anw  endet,  so  ist  es  üolig  aus 
freier  llatul  die  F.uJen  der 
Linien  bei  den  Stevenciuituren 
cinziistraken.  Der  Ausfall  oben 
im  llauplspant  mittschiffs 
wurde  absichtlich  angewendet, 
hin  Vorteil  der  Spantenformel 
ist.  dass  jeder  gewünschte  Aus- 
fall- oder  Fjnfallwinkel  leicht 
einzuführen  ist.  M, 
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Aligemeines. 


I 


Kiiegsmaiinen. 

I-crtifje  Schiffe; 


Vor  d«r  Institutiun  ui  Enginccr$  and  Shipbuüderä  ] 
hielt  der  Ingoiieurleutnant  Baicer  einen  Vortrag,  in  dem  ( 

er  die  bislanjj  mit  den  Belleville-Kesseln  erziehen 
schlechten  Brgcbnisse  auf  die  lkan>pruchun>jen  der 
Kessel  durch  den  die  Eigenheit  der  Wasserrohrkessel  | 
früher  ^ar   nicht  berücksichtigenden  Schiffsdicnsl  in 
der  englischen  .Warine  schiebt,    .letzt,   wo  man  den 
Kessel  kenne  nnd  der  Inj^enieur  Kr^'^'J^'-'ni  liinfltiss 
an  Bord  besitze,  funlitionicre  der  Kessel  gut.  Früher 
habe  man  den  Belleville-Kessel  wie  den  Zylinder-  ' 
kes.-i.'l    Iir!i:;ruk-Ii      Has   könne   er  bei   Jen  kli  iiu 
i'tiucrrüiiinen  aber  luclit  ertragen,    .letzt  würde  nach  | 
der  Heizuhr  und  mit  abgemessenen  KoMenmengen  i 
jjeheizt.     Nun   funktioniere  er  jjut.   was  die  [:rpro- 
bungen  mit  H.  ,N\.  S.  .(iood  Hupe"  erwiesen  hätten. 
Die  Ergebnisse  dieser  Erprobungen  werden  dann 
genau  beschridjen. 

Tbe  Etiginecr  v.  6,  Mai  bemerkt  daxu: 

Hill  Kessel,  der  nur  unter  solchen  Vorsichts- 
niassrcgeln  gut  arbeite,  tauge  nicht  für  ein  Kriegs- 
schiff. Viel  geeigneter  sei  der  Yarrow-Kessel, 
der  auf  der  ..Medea"  jel/t  crprnh'  Dic-ic  jiaite 

ilici  K'eiscn  von  Plymouih  nach  Malta  und  zurück 
gemacht  und  hat  jedesmal  neues,  ungeübtes  Heizer- 
personal  erhalten.  Die  Kessel  durften  während  der 
ganzen  Reise  nicht  gereinigt  werden.  ,^uf  der  Hin- 
reise  ist  mit  (»Kesseln  luu!  i  "i  "  11'"^  ;;s.fa';ii  ;i.  auf 
der  iiuckreise  mit  ODUU  1 1'  S  imd  .■<  Kesseln.  Es 
ist  dies  eine  durchaus  mobilmachungi^mässige  Kessel- 
crprohung.  da  unter  den  Heizern  sogar  Leute  waren, 
die  überhaupt  noch  nicht  geheizt  hatten.  Die  Kessel 
haben  andauernd  gut  gearbeitet.  Dabei  ist  noch  zu 
erwähnen  Lh<-^  auf  der  letzten  Heimreise  den  Konden- 
sasur  leck  wurde,  so  dass  die  Kessel  mit  grösscrm 
.Salzgehalt  als  J^eerwasser  gefüllt  waren,  doch  sind 
keine  Spuren  von  Verrostung  gefunden.  Die  Doppet- 
strecke  beträgt  407O  Seemeilen.  Der  Luftdruck  in 
Jen  HLi.^fiumen  übcrstig  nie  ),.>".  Da  jeder  der 
8  Kessel  JOUU  q'  Heizfläche  hat,  so  hätte  man  bei 
genügendem  Luftdruck  bequem  1 2S0  I P  S  pro 
Kesi^el.  al?"  in-Lie.-^amt  10  (Mio  IPS  leisten 
können.  liiuc  eiüsprecliendc  Leistung  ist  auf 
„Triumph"  und  .Swiftsure"  mit  den  Yarrow- 
Kcsseln  erzielt.  Dabei  hätten  die  Kessel  der 
..Wedca"  fast  rauchfreie  Verbrennung  gehabt.  Der 
Yarrow-Kessel  sei  daher  der  .Warine  -  Kessel  der 
Zukunft,  was  Inaptsächlich  den  grossen  Ver- 
brennungsräumen  zuzuschreiben  sei,  JVlan  habe  ihm 
daher  schon  den  .Namen  .The  Stoker'S  Boiter* 
(Heizer-Kessel I  gegeben. 

Die  »Times"  vom  7.  Mai  l»>04  veröffent- 
lichten aus  einer  Parlamentsschrift  (No.  l^i^f 
eine  l'ehersicht  über  den  Schiffsbestand  der 
einzelnen  Seemächte.  Diese  lehcrsiclit  ist 
ziemlich  gpnau.  Wir  geben  sie  daher  nachfolgend 
wieder: 
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Anin.:  4  Versuchsboot  (  >  erst  1904  bis  140$  zti  beginnen. 

Deutschland. 

Am  27.  Mai  findet  in  Danzig  auf  der  Schichau- 
Werft  der  Stapellauf  des  Linienschiffs  ,.{1* 

statt,  Dasselbe  war  .Anfangs  I<hi2  in  fiau  gegeben. 
Ks  ist  das  letzte  Schiff  der  an  dieser  .Stelle  in  frühern 
.Nummern  schon  genauer  beschriebenen  Hraunschwcig' 
Klasse    Deren  Liauptdaten  sind: 

Uinge   I2I..S  m 

Breite  22,2  m 

Tiefgang   7.6S3  m 

DipLiiLment    .    .    .    .    i    20()  t 
Geschwindigkeit  ,    .    .    IH  Kn 

IPS  16000 

Armierung:   4  28  cm  I.  tO  in  2  Türmen 
lo  17  cm  SK  in  Kasematten 
4  1 7  cm  S  K  in  Drehtürmen 
12  «.8  cm  S  K 
1  2  3.7  cm  S  K 
0  l  Jnterwasser-Lancierrohre 
Dicke  des  üürtelpanzers  225  bis  loii  mm 
Dicke  des  Panzerdecks    100  hh   Mi  mm 
Kohlenvorrat    ,   .   .    i t 
Besatzung    ....     t»(>(>  .Mann. 
Allem  Anschein  nach  wird  das  Schiff  ,|L0" 
thringen'*  genannt  werden. 
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Die  Namen  der  Schwestcr^tliifiL-  und  der  Er- 
bauer sind  „Braunschweig"  (Oermaiiiawerft),  .Elsass" 
(Schichauwerft),  .Preussen"  iVulkanl,  „Hessen" 
(Gemianiawerft).  Die  beiden  crsJern  sollen  noch  in 
diesem  Herbst  fertig  werden. 

Auf  dem  am  30.  April  auf  der  Weserwerft  vom 
Stapel  K^Maufenen  kleinen  Kreuter  „Plönche«**  ist 
die  Elektrizität  weitgehend  verwcruict  Sänidi.fic 
innenraunic  sowie  das  Oberdeck  werden  durch  Glüh- 
lampen beleuchtet.  Zum  debreuch  beim  AufkürungS' 
dienst,  im  Gefecht  oder  überhaupt  in  der  Nähe  des 
Feindes  sowie  aucii  zum  Signalisieren  in  die  Pernedienen 
zwei  grosse  Scheinwerfer  von  je  (>{  Millionen  Normal- 
kerzen Lichtstärke.  Diese  Siemens- Schuckertschen 
Anlagen  werden  ergänzt  durch  Blektromotoren.  so 
zum  Antriebe  der  zahlreichen  grossen  und  kleinen 
Ventilatoren  in  sämtlichen  Schiffsräumen,  für  die 
Förderung  der  Munition  aus  den  tief  liegenden 
Munitionskammem  zu  den  zehn  10.5  cm  und  den 
zwölf  3.7  cm  •  Schnellfeuergeschützen,  ferner  zum 
Antriebe  der  Werkzeugmaschinen  in  der  Reparatur- 
werkstatt '.inJ  für  die  Pi^maschincn.  Die  sämtlichen 
Siemcnssclicn  .Apparate  zur  BeiehUuhermittlung.  zur 
Verständigung  vcrscliiedcner  Stellen  unter  sich,  also 
die  Koniniandd-Tclcf^raphen  für  die  .Waschinen,  die 
Kciibcl.  das  Steuerruder,  für  .Arliileric  und  Torpedo- 
räume, die  optischen  Signalapparate  zur  ßefehls- 
und  Nachrichtaiübermittlung  von  Schiff  zu  Schiff, 
von  Land  zu  Schfff,  die  vielen  Telephon-  und  Klingel- 
anlagen, die  ärzlliclien  .Apparate  in  den  Lazaretten, 
die  Tiefenmcidcupparatc  etc.  etc.  alle  werden  durch 
die  Elektrizitit  betätigt.  Und  schliesslich  ist  auch 
eine  vollständig  niisgerüstcte  Station  für  drahtlose 
Telegraphic  vorhanden.  Der  Strum  wird  von  zwei 
Primärstationen  mit  zwei  Dampfdynamos  von  je 
75  PS  und  einer  Akkumulatorenbatterie  zur  Reserve 
geliefert. 

Der  aiit  der  üermaniawerft  vom  Stapel  gelaufene 
grosse  Kreuzer  .Ersatz  Deutschland"  (s.  Seite  742 
des  ,SchlfRmii')  hat  dett  Namen  „York^  eilialten. 

England. 

In  Portsmouth  soll  ein  neues  Depot  fiir 
Unterseeboote  gebildet  werden.  Ein  Kreuzer 
III.  Kl.,  warscheinlich  „Porthe".  wird  von  Devonport 

dorthin  übersandt  werden 

Sehr  geschickt  und  ricluig  hat  Lord  5clborne 
einer  Arbetterdeputation  geantwortet,  die  zu 
ihm  kam.  um  im  Namen  des  Trade  Union  Congress 
zu  verlangen,  dass  die  Löhne  auf  den  Staatswerften 
wenigstens  auf  gleiclie  Höhe  gebracht  würden,  wie 
in  der  benachbarten  Privat-Schiffbauindustrie.  Zunächst 
bestritt  er.  dass  die  L6hne  der  Staatswerflen 
niedriger  seien  als  auf  ilen  Privatucrftcn.  Dieselben 
aber  noch  höher  zu  steigern,  sei  verkehrt,  denn  sonst 
würde  sich  sowohl  die  Privatindustrie  wie  der  Steuer- 
zahler mit  Recht  hcschwcrcn  Ganz  vergessen  würde 
von  der  Deputation  auch,  dass  den  Arbeitern  der 
Staatswerften  bei  gleichein  Lohn  so  viel  Vergün- 
stigungen zuteil  würden,  dass  eigentlich  ein  ge- 
ringerer Lohn  gezahlt  werden  müsste.  Die  Vergün- 
stigungen bestehen  im  tnit^enden  1  estigkeit  des 
Lohnsatzes.   Derselbe  kann  nur  steigen,  nicht  fallen. 


Sicherheit  der  regelmässigen  licscliäitigung  und  des 
regelmässigen  Verdienstes,  da  für  das  Vorhandensein 
von  Arbeitsobjekten  auf  den  Staatswerften  regierungs- 
seitig gesorgt  sei.  Schliesslich  sei  noch  die  Pen- 
sionsberechtiv;ung.  —  Man  sieht  hieraus  noch,  wie 
ähnlich  die  Verhältnisse  zwischen  englischen  und 
deutschen  Arbeitern  der  Staatswerften  liegen. 

Als  eine  Ful^c  dieser  unberechtif^'ten  Klage  der 
Arbeiter  sind  jetzt  Umfragen  bei  den  Werften  abge- 
halten, ob  es  sich  nicht  empfiehlt,  die  Arbeiter. 
.  ebenso  wie  auf  den  F^rivatwerften.  nur  für  bestimmte 
I  Arbeiten  einzustellen  und  nach  Fertigstellung  der 
i  Arbeiten  wieder  zu  entlassen.     Sollte  dieses  durch- 
j  gehen,  so  würden  die  Arbeiter  durch  die  unbilligen 
I-orderungen  der  Deputaliun  nichts  gewonnen  haben, 
aber  eine  ihrer  grössten  Vergünstigungelt  mit  Recht 
verlieren. 

Während  der  Angrtffsübungen  der  Torpedoboote 

bei  Malta  traf  ein  Uebungstorpedo  die  Schrauben 
der  .Comwallis"  und  wurde  hierbei  zerschlagen. 
Durch  die  Explosion  des  Luftkessels  wtmlen  aber 

die  Sc!irauhen  der  „Cornwallis'*  so  verletzt,  dass  sie 
in  das  Ddck  gehen  musste. 

Der  Kreuzer  „Hogue'*  ist  nach  tSmonatlicher 
I  Indicn-thaltung  jetzt  in  Devonport  :\\\<<(:r  Dienst  ge- 
I  stellt  zwecks  Vornahme  der  Reparatur  des  Vor- 
I  Schiffs.  The  Marine  f:nf.;inccr  vom  I.Mai  berichtet, 
dass  das  Schiff  von  jeher  die  See  schiecht  gehalten 
habe,  da  es  die  Seen  durchschnitten  habe,  anstatt 
darüber  iiituvcg:z\ii>;e!ien.    F,ine  grosse  Welle  sei  bei 
solcher  üelegenhett  über  der  Back  zusammenge- 
schlagen und  habe  das  Deck  etwas  eingedrückt. 

Der  PanzerkreiiZf"  ..Oevonshire"  ist  anfangs 
.Wai  in  Chathanl  vum  Stapel  gelaufen. 

Prankreich. 
Die  Armierung  der  Linienschiffe  „Liberte^S 
„Democratle",  „Justice"  und  „Veriti"  ist 

endgültig  festgelegt  und  ^oll  folgende  sein: 
•t  30,5  cm 
10  l<i  , 
8  10  , 

Neue  Geschütze  werden  jetzt  wieder  ein- 
geführt, die  als  .Modell  1902"  bezeichnet  werden. 
Bei  der  Munition  für  die  mittleren  Kaliber  sind  keine 

Hülsen.  Die  Daten  für  die  .^0.5  cm  und  )f^.4  cm-SK 
sind  in  nachstehender  Tabelle  gegenübergestellt. 


M. 

M. 

M. 

93.96 

1902 

9»/96 

cm 

.10.5 

30,5 

16.4 

16.4 

RohrlAnge  ..... 

Kai 

45 

50 

50 

45 

kg 

44  400 

60800 

9500 

8  100 

Ladung^gewicht   .  .  . 

* 

98 

19 

QeicliMagewIeht  .  .  . 

340 

340 

52 

52 

Anfiuw»e$cliwindiglttit 

m 

780 

925 

925 

865 

Leb.  Krwt  a.  d.  Mündung 

nit 

10. =»20 

I48I7 

2269 

1960 

Leb.  Kraft  pro  kg  Rolir- 

237 

244 

239 

244 

Das  Torpedoboot  „N  280"  hat  mit  340  Um* 
drehungen  27  Kn  Qeschwindigkeit  erreicht. 

Auf  dem  Kreuzer  „Forbln**  explodierte  eine 

Kartusche,  wndurch  ."  .Mann  Verbrennungen  er- 
litten.   Weitere  1  .Wann  haben  in  das  Hospital  gc- 
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bracht  werden  müssen,  weil  sie  die  durch  die  Hx- 
plosion  entstandenen  Pulvergase  eingeatmet  hatten. 
Der  .Forbin"  ist  ausser  Dienst  pesteilt,  um  eine 
bessere  l.üflungscinrichtung  zu  erhalten.  Die  lint- 
zündimp  der  Kartusche  ist  auf  selbsttätige  Zersetzung 
des  Pulvers  infolge  Lagerung  an  zu  heissen  Stellen 
/:urückzuführcn. 

Das  Unterseeboot  „X"  wird  dieser  Tage 
vom  Stapel  gelassen.  Es  ist  vom  Ingenieur  Romazotti 
entworfen,  deplaciert  lo8  t.  ist  37  m  lang  und  soll 
10.5  Kn  Geschwindigkeit  erhalten. 

Am  2 1 .  April  ist  das  Unterseeboot 
..Souffleur"  i.Najade -Typi  vom  Stapel  gelaufen. 
Das  Schwesterboot  „Aigrette"  ist  am  15.  April  in 
Dienst  gestellt. 

Russland. 

Dem  Reuterschen  Bureau  wird  aus  Petersburg 
gemeldet:  Das  Panzerschiff  „Orel",  das  seiner 
vollständi'^en  Pcrtigstellung  entgegensieht,  ist  auf  der 
Newa  auf  Grund  geraten.  Da  die  Flotlmachung 
sehr  schwierig  ist.  ist  aus  Kronstadt  der  Eisbrecher 


„.lermak"  entsandt,  der  den  Schleppern,  die  bereits 
bei  dem  Schiff  beschäftigt  sind,  behilflich  sein  soll. 

Vereinigte  Staaten. 

Ende  April  lief  auf  den  Union  Iron  Works  in 
San  Franzisko  der  Panzerkreuzer  „California" 
in  einem  liaustadium  entsprechend  60  ptt.  vom 
Stapel. 

Die  Babcock  &  Wllcox  Co.,  Glasgow, 

hat  eine  Bestellung  von  50  Kesseln  von  etwa 
50  000  I  P  S  für  die  nordamerikanische  .Warine  er- 
halten. Sie  sind  für  folgende  Schiffe  bestimmt: 
Kreuzer  „Vermont",  Kanonenboote  .Dubuque"  und 
.Paducock".  Schlachtschiff  „Indiana"  (Ersatz  von 
8  Zylinder-Kesseln I,  Monitor  ..Montcrcy"  (Ersatz  für 
4  Ward-  und  2  Zylinder  •  Kessel)  und  Schlachtschiff 
.Minnesota".  Auch  sollen  noch  die  Schlachtschiffe 
.Georgia"  und  „Virginia",  für  die  man  ursprünglich 
Niclausse-Kesscl  vorgesehen  hat.  nach  dem  Glasgower 
Korrespondenten  der  Marine-Review  Babcock  &  Wilcox- 
Kessel  erhalten. 


Patent-Bericht. 

Kl.  6.Sa.  No.  150681.    Vorrichtung  zum  Er-  Das  Aussetzen  von  Booten  bei  stark  überliegcn- 

Icichtern   des   Aussetzens    von    Booten   bei  dem  Schiff  soll  nach  dieser  Erfindung  dadurch  er- 

überliegendem  Schiff.   Francis  Henry  Wadsworth  leichtert  werden,  dass  die  Klampen  auf  schräg  nach 

n  Oriel  Cottagc  iUcknshurgh.  Dumbartonshire.  Engl.).  !  Bord  zu  abfallenden  Bahnen  ;;leitbar  aufge^tL-llt  werden. 


^CT.6E§08ERBiII<ER§TAHDyERR  ^ 
DÜSSE  ip  o;Öj:0sEi^g  i  ii<. 


Schiffs -Masch inen 

und  |OKOA\OTiVBAl/ 

''öus  Nickel  stahl,  Martinstahl  und  Flusssisen,  r:h  undbearbcitci 

lufsstahlbandagen.Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  (^leinbahnwa^en. 
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In  der  Zurrstellung  werden  die  Klampen  auf  den 
schrägen  Bahnen  durch  eine  Vorrichtung  festgehalten, 
welche  so  konstruiert  ist.  dass  alle  Klampen  zu- 
gleich freigegeben  werden  können,  um  behufs  Aus- 
setzens des  Bootes  nach  Bord  zu  herunterzugleiten. 
I  m  das  Boot,  sobald  es  an  der  Bordkante  angekommen 
ist.  von  den  Klampen  frei  zu  bekommen,  sind  diese 
aus  zwei  unter  dem  Boot  gelenkig  miteinander  ver- 
bundenen Hälften  hergestellt,  so  dass  die  nach  aussen- 
bords  zu  liegenden  Hälften  beim  Ueberschreiten  der 
unteren,  gerade  über  der  Bordkante  liegenden  Enden 
der  schrägen  Gleitbahnen  herunterklappen  und  also 
das  Zuwasserbringen  des  Bootes  ohne  weiteres  ge- 
statten. Zu  diesem  letzteren  Zweck  sind  ganz  ge- 
wöhnliche Drehdavits  so  vor  den  Enden  des  Bootes 
aufgestellt,  dass  letzteres  frei  zwischen  ihnen  hindurch 
heruntergleiten  kann.  —  Die  Neigung  der  schrägen 
(jicitbahnen  ist  natürlich  so  bemessen,  dass  auch 
selbst  bei  sehr  erheblicher  Schlagseite  des  Schiffes 
noch  ein  Bewegen  der  Boote  nach  der  Bordwand  zu 
stattfinden  kann.  —  Die  Vorrichtung  zum  Testhalten 
der  Klampen  auf  den  Gleitbahnen  und  zum  gleich- 
zeitigen Auslösen  derselben  kann  von  beliebiger  Kon- 
struktion sein. 

Kl.  13a.  No.  150408.  Kessel  mit  Feuer- 
büchse und  liegenden  Heizröhren.  Hannoversche 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft  vorm.  Georg  Egestorff 
in  Linden  vor  Hannover. 

Der  Zweck  der  neuen  Einrichtung  ist  der,  bei 
Kesseln  mit  liegenden  Heizröhren  die  runde  l'euer- 
böchse  so  zu  befestigen,  dass  sie  den  .Ausdehnungen 
durch  die  Wärme  in  der  Längsrichtung  folgen  kann. 

dass  aber  seitliche  Bewegungen  nach 
irgend  welchen  Richtungen  hin  nicht 
stattfinden  können.  Zu  diesem  Zweck 
sind  zwischen  der  Feuerbüchse  a  und 
der  benachbarten  Kesselwand  Gerad- 
führungen b  b  so  angeordnet,  dass  die 
l"eucrbüchse  sich  gegenüber  der  Kesselwand  bei 
.Ausdehnung  verschieben  kann.  In  praktischer  Weise 
kann  die  Geradführung  so  hergestellt  werden,  dass 
ein  auf  einer  Grundplatte  b  an  der  [-eucrbüchse  be- 


festigter Bolzen  in  ein  an  der  Kesselwand  angebrachtes 
l^ger  b'  eingelegt  wird.  Da  sich  der  Bolzen  nur  in 
der  Richtung  der  Längsachse  der  Feuerbüchse  ver- 
schieben kann,  ist  jede  seitliche  Bewegung  unmöjj- 
lich  gemacht. 

Kl.  ö.Sf.  No.  150753.  Antriebsvorrichtung 
für  Wasserfahrzeuge.  Emst  Bohn  in  Berlinchen. 
Neumark. 

Die  neue  .Antriebsvorrichtung  besteht  aus  einer 
Flosse,  welche  dadurch  treibend  wirkt,  dass  sie  mit 
Hilfe  einer  in  der  Aussenhaut  seitlich  am  fkhiff  an- 
geordneten vertikalen  Welle  im  Halbkreise  herumge- 
schwenkt wird.  Zu  diesem  Zweck  ist  in  der  Bord- 
wand in  einer  Versenkung  die  Antriebswelle  so  ge- 
lagert, dass  sie  vom  Innern  des  Schiffes  aus  in  Um- 
drehung versetzt  werden  kann  und  dass  die  Flosse 
in  ihren  Endstellungen  nicht  über  die  .Aussenhaut 
vorsteht.  Um  mit  Hilfe  dieser  Flosse  den  Antrieb 
zu  bewirken,  ist  sie  an  der  Welle  nicht  starr  befestigt, 
sondern  durch  einen  ihrem  Querschnitt  entsprechenden 
Schlitz  derselben  so  hindurchgesteckt,  dass  sie  nach 
dem  jedesmaligen  Herumschwenken  von  vorn  nach 
hinten  oder  von  hinten  nach  vom.  je  nachdem  das 
Schiff  vorwärts  oder  rückwärts  angetrieben  werden 
soll,  durch  die  Welle  hindurch  nach  der  andern  Seite 
hindurchgeschoben  werden  kann,  um  alsdann  von 
neuem  herumgeschwenkt  zu  werden.  Dieses  Hin- 
durchschieben der  Flosse  geschieht  mit  Hilfe  von 
Kolben,  welche  parallel  zur  Aussenhaut  abwechselnd 
gerade  in  solchen  Pausen  ausgeschoben  werden,  dass 
wenn  der  eine  Kolben  die  Schaufel  nach  der  andern 
Seite  der  .Antriebswelle  hindurchschiebt,  der  andere 
Kolben  durch  Zurücktreten  der  Bewegung  der  Schaufel 
kein  Hindernis  entgegenstellt.  Um  das  intermittierende 
Durchschieben  der  Flosse  zu  ermöglichen,  nuiss 
natürlich  während  dieser  kurzen  Zeit  die  .Antriebs- 
welle stillstehen.  Der  .Antrieb  der  Welle  wird  des- 
halb durch  Zahnräder  bewirkt,  welche  an  ihrem  Um- 
fang nicht  gezahnte  Teile  von  solcher  .Ausdehnung 
und  Lai:e  besitzen,  dass  diese  sich  den  Zähnen  eines  auf 
der  Antriebswelle  angeordneten  Zahnrades  gerade  dann 
gegenüber  befinden,  wenn  die  Welle  stillstehen  niusg 


C.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^ÄLst. 

Kuprerschmiederei,  Netallwarenrabrik  und  Apparatebau  -  Anstalt. 

Tcli'^r  -Ailr.:  Apparatbau  Hamburg.       I-Vin^pr  :  Amt  III  No.  206. 

Kochdruoh'  u.  Keissdampf 'Jtobrleitnngen 
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Kl  14  c.  No.  149  60().  Mehrfache  gegen- 
läufige Dampfturbine.     Max  Bchrisch  in  Berün. 

Die  Erfindung  ist  für  solche  Einrichtungen  be- 
stimmt, bei  welchen  es  darauf  ankommt,  mit  Dampf- 
turbinen zugleich  zwei  Maschinen,  wie  z.B.  Ventilatoren. 
Pynamoniaschiiwn,  Zentifugalpumpen  oder  dcrgl.  zu 
hetreiben.  Hiemi  eignen  sich  besonders  gegen- 
läufige Turbinen,  bei  denen  also  zwei  konaxiale,  neben- 
einanderliegende Kader  vorhanden  sind,  von  denen 
das  dnc  beaufschlagt  wird,  wihrend  das  andere  das 
Bctriebstnittcl  vom  ersten  Rade  direkt  oder  durch  \'er- 
mitttung  eines  besonderen  l.eitapparates  erliält. 
Der  Vorteil  solcher  Turbinen  ist  der.  dass  die  Dampf- 
leistung eine  sehr  günstige  ist  und  dass  ausserdem 
<lie  Umdrehungszahlen  jeder  Turbine  bis  zu  50  pCt. 
JtendbgemiiMfert  wetden  kSimctI,  falls  beide  Turbinen- 

räder  gleich  schnell 
^L^  .        ll,  lauten.  Da  aber  bei 

-•'™  solchen  gegenläufi- 

gen Turbinen  die  bei- 
den RSder  nicht  glei- 
che Leistungen  erge- 
ben, soll  nach  der  vor- 
liegenden Erfindung  die  Einrichtung  so  ■;ctroffen 
werden,  dass  auf  die  beiden  zu  treibenden  Maschinen 
gleiche  Leistungen  kommen.  Zu  diesem  Zweck  werden 
2wei  gegenläufige  Räderpaare  c'  c-  und  d'  d-  genommen 
und  so  miteinander  vertmnden,  dass  das  primär  be- 
aufschlagte Rad  des  einen  mit  dem  sekundir  beauf- 
jchlagicr  iJv-  iindeivn  irHl-.Tp.u.rc-^  gekuppelt  wird. 


Wie  vorstehende  Zeichnung  zeigt,  finden  zwei  inein- 
ander gelagerte  Wellen  a  und  b  Anwendung,  auf 
welchen  d'  und  c°-  die  primär  beaufschlagten  Räder 
bilden .  welche  mit  den  sekundär  beaufschlagten 
Rädern  c'  bezw  d  starr  verbunden  sind.  Auf  diese 
Weise  ergebea  sich  2wci  Systeme,  welche  auf  die 
beiden,  zum  Antrieb  zweier  IMascIiinen  und  f- 
dienenden  Wellen  a  und  b  genau  gleidte  Leistungen 
übertragen. 

Kl.  65 d.  No.  150682.  Steuervorrichtung 

für  durch  Druckluft  betriebene  Torpedos. 
Manfred  Fischhaber  iit  iWanhaitiin  uNew  ^  urk). 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  Torpedos 
so  zu  steuern,  wie  dies  beim  Winkelschiessen  ge- 
schieht, so  dass  also  der  z.  B.  aus  einem  ßreitseitrohr 
querab  abgeschossene  Torpedo  unter  ciiicm  Winkel 
ZU  dieser  Abschussrichtung  nach  einem  vorn  oder 
hinten  gelegenen  ZId  abschwenkt.  Zu  diesem  Zweck 
ist  von  dem  zum  Antriebsmotor  ffihrcndeii  Druckluft- 
rohr  ein  Rohr  F  abgezweigt,  welches  zum  Schwanz- 
ende des  Torpedos  führt  und  hier  so  gegabelt  ist 
dass  auf  jeder  Seite  in  Höhe  der  Mittelachse  des 
Torpedos  ein  verschliessbarer  Stutzen  seitlich  nach 
aussenbords  ausmündet.  Sobald  der  Torpedo  abge- 
schossen wird,  gelangt  auch  in  das  Rohr  F  Druck- 
luh  und  bewirkt  ein  Drehen  des  Torpedos,  sobald 
sie  aus  einem  der  riabelstuizcn  ausströmen  kann. 
Je  nachdem  also  der  Torpedo  nach  rechts  oder  hnks 
abschwenken  soll,  wird  vor  dem  Abschiessen  der  an 
der  linken  bezw.  rechten  Seite  ausmüri  J..  nil:;  n.i'  .i-l. 


Kesselsehfisse  ohne  ^aht 

fOr  KeaaeliniiitoV  Feuerrohre,  Zuleitungea  von  Turbinenanlagan  etc.  In 

ZuTerliräiglLeit  bei  geringem  Oewioht. 

Kohle  Wellen 

bedeutend  lelobter  und  za^reriaagiger  «I*  ifiawtT»  Wellen. 

Schmiedestfieke  aller  Jlrt  liefert 

Press-  und  Walzwerk.  Akt.-Ges..  nn<:c;plri'>"<  Rpi<:^hnl7 


BeiAnsehaß^agvon  ScMeifntaschinen  jeglicher  Art,  Säunirgd- 

scheihen  und  sonstigen  Scltmir<^e!Ja'''-;'.-::-r!i.  hitten  um  Anfrage 

Mauer  db  Schmidt,  Offenbaeh 

S^mirgdmerk,  Schle^mudiina^rit,  Eiseagkssem'. 

Spezialisten  für  Schiff!^«. 

Ausstellung  DässOdotf  1902  höth^e  Auszekhau^  der  Brwuhe. 
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stutzen  zunächst  geschlossen.  Damit  aber  der  Tor- 
pedo nicht  fortwährend  im  Kreise  läuft,  isi  eine  l:in- 
richtung  vorgesehen,  durch  welche  während  des 
Laufes  des  Torpedos  die  AtisstrSinung  der  Druckluft 
so  geregelt  wird,  da?s  der  Torpedo  entweder  vtm 
vornherein  im  bogen  seinen  Lauf  beginnt  und  nach 
einem  bestimmten  Wege  geradlinig  weiter  Hüft  oder 
dass  er  sich  zuerst  eine  bestimmte  Strecke  geradlinig; 
bewegt,  hierauf  einen  Bogen  beschreibt  und  schliess- 
IilM  \\  jeder  geradlinig  weiterläuft.  Diese  Hinrichtung 
besteht  aus  einem  im  Rohr  F  angeordneten  Hahn  X 
mit  einem  Arm  x.  welch  letzterer  senkrecht  steht, 
wenn  das  Rohr  F  offen  ist,  während  er  beim  Um- 
legen nach  rechts  oder  links  den  Hahn  X  schiiesst. 


Zum  Bewegen  des  Hebels  x  dient  ein  von  der 

Schraubenwelle  S  aus  durch  eine  geeignete  L'eber- 
setzung  angetriebenes  l^ad  K.  welches  an  seinem 
Umfang  ringsherum  seitlich  mit  Löchern  versehen  ist. 

in  die  ein  .■Xnschlagstift  y  zum  Tmlegen  des  Hebels  x 
eingesetzt  werden  kann.  .Je  nachdem  man  diesen 
Stift  so  cinset/l.  dass  er  längere  oder  kürzere  Zeit 
gebraucht,  um  beim  Drehen  von  K  gegen  den  Hebel  x 
anzuschlagen,  werden  die  Zeiten,  während  welcher 
der  Torpedo  im  Bogen  oder  geradlinig  läuft  und  mit- 
hin auch  die  Wege  mehr  oder  weniger  verlängert. 
Soll  der  Torpedo  gleich  von  Anfang  an  Im  Bogen 
laufen,  so  wird  der  Hchcl  x  vor  dem  Ahschiessen 
senkrecht  eingestellt  und  der  Anschlagstift  y  so  ein- 
gesteckt, ftass  er  gerade  nach  ßeschreilMing  eines 
Bogens  von  bestimmter  Länge  durch  l'mlegcn  des 
Hebels  x  den  Hahn  X  schiiesst.  Soll  der  Torpedo 
erst  geradeaus  laufen,  so  wird  der  Hebel  x  entgegen 
der  Richtung,  in  welcher  er  von  dem  Stift  y  umge- 
legt wird,  schräg  gestellt,  so  dass  also  der  Hahn  X 


geschlossen  ist.  Hierauf  wird  wieder  der  Stift  y  ent- 
sprechend der  Länge  des  beabsichtigten  geraden 
Weges  eingesetzt.  Nach  Zurücklegung  dieses  Weges 
schlägt  alsdann  der  Stift  y  an  tmd  bewegt  langsam 
den  Hebel  x  aus  der  einen  schrägen  Stellung  herüber 
in  die  andere.  Da  während  dieser  Zeit  der  Hahn  X 
Luft  ausströmen  lisst,  beschreiht  der  Torpedo  ent> 
sprechend  der  Dauer  dieser  Zeit  einen  Bogen  und 
läuft  dann  wieder  geradeaus  weiter. 

Kl.  13  a.    No.  150  907.  Rohrbefestigung 

bei  Kammerwasserröhrenkesseln  für  die 
durch  die  Wasserröhren  hindurchgehenden 
Heizröhren  mittels  auf  beide  Enden  des 
Heizrohres  fest  aufgesetzter  Ringe.  Elwood 
l:verett  Taylor  in  Boston. 

Um  bei  Kessein  dieser  Art  die  Heizröhren  zu 
Reparatur-  und  Reinigungszwecken  leicht  aus  den 
sie  umgebenden  Wasserröhren  herausziehen  zu  können. 
i>t  es  nötig,  dass  der  eine  der  Befestigungsringe. 
mit  welchen  jede  Heizröhre  an  ihren  Enden  in  den 
Aussenwänden  der  Wasserkammem  befestigt  wird, 
im  Durchmesser  etwas  kleiner  ist.  als  die  Weite  der 
Wasserrohren.  Durch  die  vorliegende  neue  Kon- 
struktion soll  ein  möglichst  leichtes  Lösen  der 
Heizröhren  erzielt  werden.  Der  grössere  der  zur 
Befestigung  dienenden  Stahlringe  g  ist  so  angeordnet, 
dass  er  sich  gegen  die  äussere  Fläche  der  Aussen- 
wand  c  der  Wasserkanuner  anlegt,  während  der  zur 
Befestigung  des  anderen  Rohrendes  dienende  kleinere 
Ring  h  sich  gegen  die  innere  I'lciche  der  .\ussen- 
wand  d  der  zugehörigen  Wasserkammer  anlegt. 
Zum  Anziehen  der  Ringe  g  dienen  Bolzen  g'.  wel<»e 
mit  einem  Haken  hinter  den  inneren  Rand  der 
Oeffnung  g'   in  der  Kammerwand  greifen  und  mK 

HiHe  einer  aussen  auf- 
gesetzten Schrauben- 
mutter g'  angezogen 
werden.  Das  Anziehen 
der  Ringe  h  gegen  die 
andere  Kamtnerwand  d 
geschieht  ^'Kichfalls  mit 
Schraubenbolzen  h  '.  welche  mit  einem  Haken  den 
Ring  an  seiner  Innenseite  erfassen  und  mit  Schrau- 
benmuttcrn  Ii"  von  aussen  angezogen  werden.  Nach 
Lösen  der  Bolzen  g    und  h  '  kann  man  die  Heiz- 
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röhren  ohne  weiteres  nach  dem  Knde,  wo  sich  die 
grösseren  Ringe  g  befinden,  durch  die  von  letzteren 
verschlossenen  Oeffnungen  g'  aus  dem  Kessel 
herausziehen. 

Kl.  84  d.    No.   I.Sllll.    Saugbagger  mitj 
den  Bewegungen  des  Saugrohres  folgender, 
endloser  Bimcrkctte.    P.  Goedkoop  in  Haarlem 
(Holl.). 

Durch    die    vorliegende   Erfindung    soll    dem  | 
Uebcistandc  abgeholfen  werden,  welcher  bei  Saug- 
b  aggem  der  vorgenannten  Art  darin  besteht,  dass 
a  n   den  durch  eine  Eimerleiter  bewegten  Schaufel- 
rädern und  Schneidköpfen.  durch  welche  der  Boden 
aufgelockert  wird,   bei  fettem  Baggergut  leicht  ein 
Festsetzen  desselben  stattfindet.    Der  Ausleger  c  für 
die  Eimerkette  schwingt  mit  dem  zum  Aufsaugen 
des   ßaggergutes  dienenden  Saugrohr  b   um  eine 
gemeinschaftliche  Achse  f.  welche  zugleich  zum  An- 
trieb dient  und  zu  dem  Zweck  mit  der  über  ihr 
liegenden   Kettentrommel   g    durch    eine  Zahnrad- 
übersetzung in  Verbindung  steht.    Die  Eimer  a  der 
Eimerkette  sind  an  ihrer  inneren  Seite  ohne  Wand  aus- 
geführt und  werden  hier  beim  Passieren  des  unteren  1 
Kettenrades  k  nur  dadurch  geschlossen,  dass  dieses  mit 
vollen  Wänden  versehen  ist,  die  sich  gerade  der  offenen 
Seite  der  Eimer  anpassen.    Der  unterhalb  des  Ketten- 
rades k  abgegrabene  Boden  w  ird  infolgedessen  mit 
nach  oben  herumgenommen  und  kann  aus  den  Eimern,  i 


j  sobald  diese  das  Kettenrad  k  wieder  verlassen,  frei  nach 
unten  herausfallen.  Dicht  vor  dem  Kettenrad  k  endigt 
nun  innerhalb  des  .Auslegers  e  das  Sau;j;rohr  b  und 
dieses  besitzt  hier  an  seiner  oberen  Seite  eine  freie 
Oeffnung.  in  welche  der  abgegrabene  Boden  hineinfallen 
kann.  Da  es  aber  vorkommen  kann,  dass  doch  nicht 
sofort  der  gesamte  Inhalt  der  Eimer  nach  dem  Verlassen 
des  Kettenrades  k  herausfällt  und  dieses  vielmehr  erst 
bei  dem  weiteren  Fortschreiten  nach  oben  stattfindet. 


So  ist  auf  der  obern  Seite  des  Saugrohres  b  eine 
oben  offene  Rinne  d  derart  vori^esehen.  dass  in  diese 
der  etwa  in  den  Eimern  noch  zurückgebliebene  Bagger- 
boden nachträglich  hineinfallen  und  zu  der  am  unteren 
Ende  des  Saugrohres  b  vorhandenen Oeffnung  herunter- 
gleiten kann. 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafr  HAGEN  i.W. 
Telegr'.Adr;  Gussstahlwerke, Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-StaKion:  Hagen-Obcrhagen. 
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Kl.  .?5b.  No.  151  260.  Stützgerüst  für  Dreh- 
krane mit  einer  Drehung  des  Auslegers  um 
300  ürad.  Duisburger  Maschinenbau  Akf.-Gcs. 
vormals  Bechern  &  Keetman  in  Duisburg. 

Das  Eigenartige  des  neuen  Stützgerüstes  besteht 
darin,  dass  in  ihm  die  Drehsäule  des  Kranes  aus 
dem  Schwerpunkt  der  Grundfläche  nach  einer  Seite 
herausgerückt  ist.  Dies  ist  für  grosse  Kai-  und 
Werftkrane  von  besonderem  Vorteil,  da  bei  diesen 
nach  der  Wasserseite  zu  stets  eine  besonders  grosse 
Ausladung  erforderlich  ist.  die  durch  die  neue  Kon- 
struktion, wie  ohne  weiteres  zu  übersehen,  erheblich 
vergrössert  wird,  während  bei  gleichbleibender  Aus- 
ladung das  Kippmoment  verkleinert  wird,  so  dass  also 
der  ganze  Kran  leichter  und  somit  auch  billiger 
hergestellt  werden  kann. 


Wissenswerte  Neuerungen  und 

Auf  die  zweckmässige  Verwendung  elektrisch 
betriebener  Handbohrmaschinen  ist  licreits  an 
dieser  Stelle  hingewiesen  worden  und  muss  anerkannt 
werden,  dass  dieselben  erfolgreich  mit  den  Luftdruckapparaten 
in  Wettbewerb  treten,  da  sie  an  jede  Licht-  oder  Kraft- 
letlung  durch  biegsames  Kabel  angeschlossen  werden  können. 
Wegen  der  einfachen  Stromzuführung  eignen  sich  diese 
Bohrmaschinen  bekanntlich  u.  a.  auch  besonders  für  das 
Aufreiben  der  Nietlöcher  im  Schiffbau.  Die  elektrotechnische 
Fabrik  C.  &  E.  Fein,  Stuttgart,  stellt  derartige  Handbohr- 
maschinen mit  elektrischem  Antriebe  für  (jleich-  und  Drch- 
stiom  ats  Spezialität  her.  Für  kleine  ßohricistungcn  werden 
dieselben  ohne  Zahnradübersetzung  hergestellt  und  ist  auf 
der  Achse  des  vollständig  eingckapscllcn  F.lekiromotors  ein 
Bohrfutter  zur  Aufnahme  des  Werkzeuges  angebracht.  Mit 


Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 

den  6  verschiedenen  Orössen  der  Apparate  von  '/,o  bis  ',4  PS 
des  Motors  können  Löcher  von  4  bis  18  mm  gebohrt  werden, 
und  beträgt  die  Tourenzahl  des  Motors  bei  Gleichstrom 
1800  bis  1,^00,  bei  Drehstrom  1400  pro  Min.  und  eignen  sich 
daher  nur  die  kleineren  Modelle  zum  Buhren  von  Eisen 
und  Stahl,  die  mittleren  Orössen  für  weichere  Metalle,  wie 
Qusseisen  und  Bronze  und  die  grössten  für  Holzbearbeitung. 

An  der  Maschine  sind  seitlich  zwei  Handgriffe  zur  l>equemen 
Handhabung  angebracht  und  kann  dieselbe  mit  Hilfe  des 
Brustschildcs  an  das  Werkstück  angepresst  werden.  Zum 
Bin-  und  Ausschalten  des  Stromes  dient  entweder  ein 
Dosenausschalter,  der  an  der  Maschine  befestigt  ist.  oder 
der  rechte  Handgriff  wird  mit  einer  Schaltvorrichtung  in 
Verbindung  gebracht  und  drehbar  angeordnet,  so  dass  beim 
Losla.<;sen  desselben  der  Strom  unterbrochen  wird.  Die 
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Umdrehungszahl  des  Bohrers  passt  sich  infoI(;e  einer 
besonderen  Wickliingsart  der  Elelitrornotoren  ohne  weiteres 
dem  Durchmesser  des  zu  bohrenden  Loches  an.  so  dass  die 
Einschaltung  von  Widerständen  vermieden  wird.  —  Zur 
Kontrolle  des  Kollektors  und  der  Bürsten  kann  das  am 
hinteren  Bnde  der  Bohrmaschine  befindliche  Schutzgehäuse 
leicht  entfernt  werden.  Das  Gewicht  dieser  Maschinen 
beträgt  6  bis  24  kg  bei  der  Ausführung  in  Qusseisen  und 
kann  bei  teilweiscr  Verwendung  von  Aluminium  auf  S  bis 
21  kg  verringert  werden.  Um  auch  grössere  Löcher  bis 
zu  42  mm  Bohrung  mit  den  Handbohrmaschinen  herstellen 
zu  können,  werden  vier  grössere  Modelle  von  ''4  bis  1  PS 
mit  einem  doppelten  Zahnradvorgelege  versehen,  um  die 
Tourenzahl  der  Bohrspindel  um  das*)  20  fache  herabzumindern. 


Jede  Maschine  wird  zweckmässig  mit  3  verschiedenen  Ueber- 
setzungsverhältnissen  je  nach  dem  zu  bearbeitenden  Material 
ausgeführt.  Um  auch  Gewinde  schneiden  zu  können,  kann 
auch  der  linke  Handgriff  drehbar  angeordnet  und  für  Rechts- 
und Linksgang  mit  einem  Polwender  verbunden  werden. 
Bei  grösseren  Löchern  wird  ein  Bohrwinkel  aufgestellt  und 
die  Brustplatte  durch  eine  Qegenspilze  mit  Schraubenspindel 
und  Handrad  ersetzt.  Das  Gewicht  dieser  Maschinen 
beträgt  0  bis  40  kg  und  ist  bei  den  schwereren  Modellen 
eine  Oese  angebracht,  um  die  Maschinen  an  einem  Seile 
aufhängen  und  durch  ein  Gegengewicht  ausbalanzicrcn  zu 
können.  —  Kür  grössere  Leistungen  führt  die  Firma  auch 
trag-  und  fahrbare  elektrisch  betriebene  Bohrmaschinen  aus. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  üb«r  Schiffe. 


Auf  der  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  ist  ein  für  den 
Hamburger  Staat  bestimmter  Pelldampfer  vom  Stapel  ge- 
laufjn  Das  Schiff  soll  zu  Vermessungszwecken  bei  der 
Elb';orrektion   dienen      Länge  zwischen   den  Steven 


14,00  ni.  Breite  über  den  Spanten  -  3,40  m.  Höhe  bis  zum 
Deckstringer  ■=  2,(>8  m.  Deplacement  ca  34  t  bei  einem 
Tiefgang  von  \.Sä  m.  Kompound  -  Maschine  mit  Klugscher 
Umsteuerung  und  Oberflächenkondensation  von  ca.  8.)  IPS. 
Zylinder-Durchmesser  180  mm  und  330  mm,  Hub  250  mm. 
Ein  Kcssil  von  21  qm  Heizfläche  und  II  at  Ueberdruck. 


flAMMÜ\VVLi^K.§TAHL6IES5LREi.MECHAH-WWK§WTLi1. 

liefern  als  Spezialitäten  für6chiffs-j^  /l^aschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FWHT5CHWWELLLN , 
SCHRAUBLHWEÜrLN 

und  alle  sonsfigen  Schmiedesfuckc  inS.MiShahl. 
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^Hl  i^Sctiraüöen-jiScIiraubenflugel , 

in  Stahl  gegossen 
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Auf  derselben  Werft  wurde  ein  für  die  Hafen-Dampf- 
schiffahrlsgescllschafl  bcslimniter  Flhrdampfer  „Hagedorn" 
vom  Stapel  gelassen.  Länge  in  der  Wasserlinie  —  l'.W  m 
grösste  Breite  auf  den  Spanten  —  S.20  m.  Seitenhöhe  »  2,(>S  ni. 
Vertikale  Kompound-Maschine  mit  Auspuff.  Zylinder-Durch- 
messer 310  mm  und  500  mm.  Hub  MA)  mm.  Hin  zylindrischer 
Kessel  von  12  at  und  mit  einer  Heizfläche  von  50  qm.  Der 
Dampfer  erhält  eine  kräftige  Dampffeuerspritze  mit  einer 
Leistung  von  .^.soo  I  pro  Minute.  Hin  Schwesterschiff  des 
obigen  Dampfers  befindet  sich  auf  derselben  Werft  im  Bau. 


Frachtdampfer  „Sara",  gebaut  von  denHowaldtswerkcn 

für  die  Aktieselskabet  Dampskibselskab  Torm,  Kopenhagen 
ivcrgl.  S.  642  t  ist  nach  wohlgelungener  Probefahrt  in  Dienst 
gHSlelll  worden.    _ 

Postdampfer  „Scharnhorst",  gebaut  von  J.  C.  Tecklen« 
bore  in  OecstcmUndc  für  den  Norddeutschen  Lloyd,  ist 
vom  Stapel  gelaufen.  Hr  gehört  zur  sogenannten  Heldherrn- 
klasse, zu  welcher  auch  „Zieten"  und  .Seydiitz"  (Schichaui. 
.Oneisenau"  (V'ulkani  und  .Roon"  iTecklenborgi  gehören. 
Die  Schiffe  sind  für  den  Dienst  auf  den  Linien  von  Bremen 
nach  New  York  und  als  Krsatzschiffe  für  die  Reichslinien  nach 
Ostasien  und  Australien  bestimmt.  Länge  über  alles  I43.h  ni  ; 
Breite     I6,07  m;  Seitenhöhe      1 1.0  m;  Tiefgang  m ; 

Wasser\erdrängung  =  I5  0C0  t;  Tragfähigkeit  —  8250  t: 
Vermessung  =  8200  Brutto  Reg.  -  Tons;  Geschwindigkeit 

=r  14  Kn:  Klasse:  Germ.  Lloyd  100  ^  L  Vicrdecker;  drei 

durchlaufende  Stahldecks,  davon  zwei  mit  Holz  belegt;  ein 
Orlopdeck  für  - ,  L  von  vorn;  Rahmenspanten  im  Hinter- 
schiff; Poopdeck        28.04  m;  Brürkendeck        57,0|  m; 


Backdeck  —  2<i.H2  m;  die  beiden  letzleren  Decks  vollständig 
beplattel;  Sonnendeck  über  der  ganzen  Länge  des  Brücken- 
decks;  w.  d  Querschotte:  Doppelboden  mit  16  Abteilungen; 
Piektanks:  Raum  .\r  4  (hinter  dem  Maschinenraum »  unter 
Orlopdeck  als  Ballasttank  eingerichtet;  Oesamt-Wasserballast 
=  1640  t;  Speisewasser  im  Doppclboden  unter  dem  Kessel- 
raum; .140  t  Trinkwasser  im  Doppelboden  unter  dem 
Maschinenraum  und  in  4  im  Raum  No.  4  eingebauten 
Tanks:  Rohrtunnel  im  Vorschiff  für  die  Bilge-  und  Ballast- 
Leitung:  6  Ladeluken:  20(K)  Passagiere  III.  Klasse  in  12  Ab- 
teilungen, davon  zwei  mit  Kanunern  für  2  bis  4  Passagiere: 
1 1.1  Passagiere  II  Klasse  hinten  in  20  Zimmern  in  der  Pcop. 
und  22  Zimmern  im  Hauptdeck ;  Salon  II  Klasse  in  der 
Poop.  Rauchzimmer  und  Damenzimmer  11  Klasse  im  hinteren 
Deckshaus:  113  Passagiere  I.  Klasse  in  40  Zimmern  im 
vorderen  Teil  der  Brücke  und  in  den  Deckshäusern;  Salon 
L  Klasse  in  der  Brücke,  Damensalon  und  Rauchsalon 
I  Klasse  auf  dem  Brückendeck;  12  Badezimmer  für  Passa- 
giere I  und  II.  Klasse  und  Offiziere:  6  Waschräume  für 
Passagiere  III  Klasse  und  Besatzung:  3  Küchen  mit  lO 
Dampftöpfen  und  3  grossen  Herden;  Besatzung  157 
Mann:  Kühlräume  I.V)  cbm;  2  Masten;  16  l^debäumc: 
10  Dampflade  winden;  4  Dampfgangspille;  Rudermaschine  im 
hinteren  Deckshaus:  Eismaschine  System  Hauboldt  im 
Maschinenraum:  2  Dynamomaschinen  im  Maschinenraum: 
720  elektrische  lumpen  von  25  N  K  ;  12  Rettungsboote, 
4  Halbklappboote;  2  Dampfbootswinden  auf  dem  Sonnen- 
deck; die  Dampfrohrleitungen  an  Deck  liegen  über  zemen- 
tierten Gräben  und  haben  Riffelblech  -  Verkleidungen;  Zwei 
Dreifach-H.vpansionsmaschinen  von  je  3000  IPS,  630 -f- 1050 
—  1775  mm  Zylinder  -  Durchmessern .  1300  mm  Hub. 
80  Umdr.  i.  d.  Min  ;  Kühlfläche  jedes  Kondensators  = 
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Ship'*  Deck  and  lUicr 
Stcam  Cranet. 


Patentees  and  Manufacturers  of 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 
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DONKRY  BOILERS 

Of  Various  Oescriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 
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SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 
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350  qm;  die  Schrauben  haben  4  aufgesetzte  bronzene  ROfjel. 
5.2  m  Durchmesser,  6.0  m  Steigung;  die  Ke5selanlage  be- 
steht aus  3  Doppclcndcrn  vin  je  450  qm  Mcizfläche  und 
6  Feuern,  einem  Binender  von  252  qm  Heizfläche  und 
3  Feuern,  mit  einer  Gesamt-Rostfläche  von  49  qm  und  einem 
Betriebsdruck  von  14  at,  sowie  einem  Hiifskessel  im  oberen 
Kesselschacht  mit  42  qm  Heizfläche  und  8  at  Druck:  die 
Bunker  fassen  1220  t  Kohlen  und  bestehen  aus  zwei  Quer- 
hunkern  vor  und  hinter  dem  Kesselraum  und  I.ängsbunkcrn 
im  Zwischendeck  neben  dem  Kesselschacht. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  „Maza(an",  gebaut  vom 
Bremer  Vulkan  in  Vegesack  für  die  Oldenburg- Portugie- 
sische Dampfschiffs  -  Reederei,  ist  vom  Stapel  gelaufen. 
Länge       75,0  m;  Breite       10.8  m;  Seitenhöhe  bis  Sturiii- 


deck  —  7,4  m; 
-  10  Kn. 


Tragfähigkeit  v  2600  t;  Geschwindigkeit 


Vier  Dampf  -  Heringslogger  „Nord",  „Süd",  „Ost", 
„West",  gebaut  vom  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  für  die 

Bremen -Vegesacker  Rscherei-Gesellschaft.  sind  zur  Abliefe- 
rung gelangt.  Die  bereits  in  f-ahrt  befindlichen,  ebenfalls 
vom  Bremer  Vulkan  gelieferten  Dampflogger  derselben 
Gesellschaft  haben  in  der  letzten  Saison  ausgezeichnete 
Resultate  erzielt. 


Frachtdampfer  ..Hornstein",  gebaut  von  der  Neptun- 
werft In  Rostock  für  H.  C.  Horn  in  Lübeck,  ist  vom  Stapel 
gelaufen     Klasse:  Germ.  Lloyd  ^   l(X).  ^  L,  verstärktes 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitat  seit  \m) 

Jlnerkannt  vorzngliehst«,  unnbsrtroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität :  Neuspecial-Naturhaii  zur  Bearbeitung  der  häiiesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehrn,  Hannover. 


Gutehoff  nungshUtte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhattsen  (Jlbemland) 

üie  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  GebAude,  8chwinini- 

docks,  Schwimmkrahnc  jeder  Trapkrnfr. 
Lfiachttarme 

Schmiedestucke  in  joder  gt^-wflnnchttMi 
£  Qualität  Iii.-*  4oiH)0  kjf  StQcki,'«wicht,  roh,  vor- 

w        V       gearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  besondere 
Kurbelwellen,    Schiffjwelleu    und  sonstige 
'■"  Schmiedeteile  für  den  .Schiff-  und  Maschinen- 

bau. 

Mtalllf*rnijcnHfi  aller  Art,  wie  Steven.  Kuderrahmen,  llffaHrhinencaiin  biü  zu  dou  schwersten  StOckeii. 

Maschineuteile.  Dampf  keKMel,  sL-ttionftre  und  Sehiflskessel,  oisenie  lit  - 

K.ett«n,  als  SchifTsketten,  Krahnketten.  hlllter.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als  Besonderheit:  Schiffsmaterial,   wie  Bleche  und  l'rotilstakl 

Das  neac.  AnfanK  \'M\  in  Betrieb  (cekomnx-iii«  Klivhwalzwerk  hat  «Ine  LeiütanK^nUiiirkeK  vuii  10  lOOU  Tonnen  Bliebe  |>ro  Jahr  Dml  Ut  dir 
eiatcfaottnuiiKsthOtle  vennni;»  ihri>'.<<  uiDfaiiin'»lc)ii'n  WitltiirokTamma  In  der  L*g<>.  di«.f  gfsamce  zu  i>inen>  .SchlS  nOÜK<>  Walxmaterial  zu  liefern. 
Jlhrllciie  Bnentuac:    Kohlen  20000001:  \A «Itwrrks  KnouKiiiiw*  400000  t:   Itoheli><>n  KiOOU)  l;   Bmcken.  Maschinen,  Kessel  pp.  60000  l 

BcichltllK««  Raainl«  und  Arb«IUr:  Uber  15  000. 


y  i  H  a  ^  $top[httehsen  -  Ketall  -  yaekung 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
liurBTeile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung. 

Eingeführt  bei  der  Handels-  u.  Kriejjsiiiarine.  King«'füiii1  bei  vielen  Landbetiiebeii. 
I  Vorzügliche  jteferenzen  und  Zeugnisse. 

gÄV-'  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 


fOrSßIciswaagcn 


jeder  Keusser  Waagenfabrik 

T7R.BR0IX,N8USSa.Rh. 

All  Htsoiiders  vervollkoininnete  /\us- 
fuliriin^  nach  wertvollen  Patenten 
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Sturmdeckschiff.  Der  Dampfer  ist  für  die  sog.  wilde  Fractil- 
fahrt  bestimmt,    Lflnge  zw.  d.  Perp-  ^  9S.0  m;  Breite  = 

1,^,1  ni;  Seitenliöhe  bis  Sturtndeck  H.h'»  ni;  Wasscr- 
verdriiii^ung  -  -  7000  t:  Gewicht  der  Ladimg  4800  t: 
(icwicht  der  Ki>!iki:  =  1:  ( Ic^-ciiw  indi;^keit  =  9  Kn; 
Dreifach  -  hxpansiünsmaschdur   \  >  ll'S.  5.V)-t-9()0 

•  1400  mm  Zylinder-Durchmesser,  "im  idhi  ffiih.  7.S  Umdr. 
i.  d.  Min.;  vierflügelige  gusseiseme  Schraube;  Z  Zylinder- 
Icessd  von  4.0  m  Durcliinesser  und  3.tS  in  Liqge;  je  drei 
HetK-r:  (jm  Ro^rfiaciie;  360  qm  HeizMclie:  2  Masten  mit 
Schonertakeluii^ 

PasMgierdampfer  „DdpUn",  gebaut  von  der  A.«a. 
H.  PMikKli  in  LandsberK  a.  W.  ffir  die  IMderadorfer 

Dampfschiffnhr1^-A  -fl  ,  >I  ;>in  2^  April  :".ir  AMii-fernni;  jje- 
lan^rt.  Ijcr  iJaitiiitti  ist  fiir  die-  Bi-fLiidiTung  vuii  Personen 
zwischen  Erkner  und  Woltersdoritr  Sch  cuse  bestimmt.  Kr 
wurde  am  I.  Januar  heslelli  und  lief  am  5.  April  vom 
Stapel  Kr  kann  1 OO  PassaRierc  tragen,  bcsitsrt  eine  elegante 
Vorderjcajüte  und  ein  festes  Zeltdacli;  Liagi  zw.  d.  Fcrp 
=  17.0  m:  Breite  -=  3,.S  m;  SeftenhAhe  =  1.«  m;  l  iefgang 
I.c  ni ;  Wasscrverdr.'triniiiii:  4n  i ;  Bi:satziiii^  —  4  Mann: 
< jL'scIiAiudigkeit  14,1  kiiuStd.,  Coiiifw.uidiiiasdiine  von 
411  I  [>S,  180  f  MM  mm  Zylinder-Durchmesser.  :  ki  mm  Hub 
und  240  Umdr.  i.  d.  Min. ;  Kessel  von  0.6  qm  Hosifläche  und 
22  qm  Heizfläche;  die  Schraube  hat  QUO  mm  Durclmiesser. 
Stahigussnatte  und  scbmiedeeberne  Flfigel. 


einigebaut  werden,  welche  ihren  Dampf  ^-on  Zylindericessein 
mit  Porcierunf^mch  Howdens  Patent  ei  halten.  Die  Gewichts- 

ersparnis  durcl;  dii-  T.irhini  iinnl.iL'v-  ^'fgen  eine  gewöhnliche 
Kolbenmaschine  wird  zu  Mm  t  angegeben.  Der  Kohlen- 
verbraucli  soll  tlgiich  I025  t  betragen. 


Nachrichten  von  d«n  W«rftcn 

•^•^  und  aus  4vr  Industri«.  <^ 


Die  „Engelliardt  Coilapslble  Life  boats**  (ver;i^. 
Heft  13.  S.  b26-'628|  werden,  wie  uns  mitget«iit  wird, 
nicht  von  deutschen  Bootswerften  im  allniemeinen  gebaiit. 

sondern  It  Jiti'ivb  \  ir:  Fr.  LürKseit,  Bootswerft,  Aumund- 
Vegesaclc  bei  Bremen.  Herrn  Lürssen  ist  der  Alleinbau 
und  Alleinvertrieb  in  Deutschland  übertragen  worden. 

Der  spanTsche  Marfneminlster  ist  ermiehllgt  worden, 

von  dir  .Akt. -Oes.  Ludw.  L6v,c  &  Co.  Maschinen  Im 

Wertf  von  I  .S^illioii  l'fsi-t;ts  /u  kanten 


Postdampfer  „Kurfürst"  ist  bei  Sagre»  in  der  Nähe  von 
Lissabon  gestrandet  und  durchgebrochen.  Passagiere  und 
Qepicfc  sind  gerettet.  Aucfa  wird  versucht,  von  der  Laduiig 
zu  beigen.   

Uebcr  die  neuen  Schnelldampfer  der  Cunard  •  Linie 

werden  in  englischen  Zeitungen  folgende  Angaben  ver- 
öffentlicht: Länge  231.64  m,  Breite  -=  bis  26.8  m. 
Seitenhöhe  =  15,55  m.  Tiefgang  =^  10,0  bis  10.4  m,  Ma. 
scUnenleislang     65O0O  1  PS.  Bi  sollen  4  Dampfturbinen 


Das  Stahlweric  In  Monterey  (Mexiko)  erzeugt  jährlicit 
25  000  t  Kommerzeisen,  2500  t  Werlueugstahl  (Minenstahl). 
45000  t  Konstruktionseisen  nnd  20000  t  Schienen. 

Die  Anlage  beatehl  aus  je  einer  12-,  18*  und  28*  Trio- 
sir,(ssi.  0  ler  32'  ReversKTStrasse  und  einem  40"  Block- 

[)r'  l^roduktionskostcn  betragen  65  bis  70  Pesos  pro  t 
für  Kommerzeisen,  60  bis  Pesos  pro  t  für  Bauetsen  und 
Schienen  und  lOO  Pesos  pro  t  fßr  Wericzeugstahi;  doch 
werden  sich  dieselben  nacli  Errichtung  einer  efgenen  Kolicrei 
um  4  bis  6  Pesos  pro  t  verbiliii^än. 

Maschincnbauanstalt,  Elscngicsserei  H.  i'aucksch 
Akt.-Qes.  Die  Generalvcrsanunlun^'  slUIl  die  Dividende 
für  die  Vorzugsaktien  auf  4V2  pCt.  fest.  Uebcr  die  Aus- 
sichten des  lauibnden  Qeschlltajaiues  berichtete  der  Vor^ 


K6V6 


CoDcurieutloi  dosiebeoder  Sudil  für  OrelutlUile,  Fralscrschelben, 
bei  langsamem  und  aelmallalem  Betrieb 


Stahl 

0  0  OTTO  MANSFELD  ft  Co,  Stahlgrosshandlung 

f|     I   I    1  f  M.ArjDERlRCi. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

Jtfatelifiitiibmi  *«tt  1888.  •  SiaMsehiffban  sdt  1866.  •  J^vbelterzalil  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiifen,  Docks  und  3S  3S  3» 
s  tB  96  «  «  MasfAinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grtfsse. 

Spezialitäten:  Hetallpackungr,  Tempeiwtiirausgleicher,  Asohe-Iljektoren,  D.  R. P. 

Cedervall's  PatentSChutcbQlse  fiir  Schraubenwellen,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen- Anlagen  fflr 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Da mpl\v luden,  DampIlaiLkerwlnden. 

Zahnräd^  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  * 
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stand,  die  Aussichten  hätten  sich  derartig  gebessert,  dass 
nunmehr  doch  der  Beginn  eiiicr  besseren  Geschäftsperiode 
2u  hoffen  sei. 

Aus  dem  .lahreshericht  der  Stettlncr  Mascblncnbau- 
AktieifQesellschaft  „Vulcan":  Das  Ergebnis  des  Ge- 
schäftsjahres l<)03  ist  zwar  hinler  dem  des  Vorjahres  etwas 
zurückgebheben,  doch  ist  der  Jahresabschluss.  den  wir  den 
Aktionären  unserer  Gesellschaft  vorlegen,  immerhin  als  ein 
recht  befriedigender  zu  bezeichnen.  Derselbe  gestattet  wie 
in  den  letzten  Jahren  wieder  eine  Dividende  von  14 '  <,  zur 
Verteilung  zu  bringen:  die  Abschreibungen  haben  wir  in 
Berücksichtigung  unserer  an  sich  soliden  Bilanz  niedriger 
bemessen  wie  bisher,  für  die  Reservekonten  bringen  wir 
entsprechende  Ueberweisungen  in  Vorschlag. 

Die  Beschäftigung  unseres  Werkes  war  im  vergangenen 
Jahre  noch  zum  Teil  eine  gute,  wenn  dieselbe  auch  der 
allgemeinen  Geschäftslage  folgend,  gegenüber  der  ange- 
spannten Beschäftigung  in  den  Vorjahren  allmählich  zurück- 
ging. Ks  konnten  deshalb  grossere  Arbeiterentlassungen 
im  Ijiufe  des  Jahres  auch  nicht  vermieden  werden,  worauf 
in  unserem  letzten  Jahresbericht  schon  hingewiesen  wurde. 
Ks  fehlen  gegenwärtig  genügende  Aufträge  auf  grössere 
Schiffsbauten,  doch  ist  wohl  in  Aussicht  zu  nehmen,  dass 
sich  die  Verhältnisse  bald  günstiger  gestalten  werden.  In 
solchen  flauen  Zeiten  kommt  es  den  Werften  an  der  Nordsee 
sehr  zu  statten,  dass  sie  laufend  auf  grössere  Reparaturen 
und  beständige  Dockungen  rechnen  k(^nnen,  während  solche 
Arbeiten  den  Werften  an  der  Ostsee  nur  in  beschränktem 
Umfange  zufallen.  Unsere  Lokomotivbranche  war  während 
des  ganzen  Jahres  gut  beschäftigt  und  ist  daher  nicht  un- 
wesentlich an  dem  Hrgebnisse  des  letzten  Jahres  beteiligt. 

Die  Errichtung  einer  Zweigniederlassung  in  der  Nähe 
der  Nordsee  haben  wir  beständig  im  Auge  behalten,  indessen 
ist  die  Angelegenheit  noch  nicht  in  ein  Stadium  getreten. 


welches  uns  ermöglicht,  der  Generalversammlung  eine  Vor- 
lage zu  unterbreiten. 

Unter  den  im  vergangenen  Jahre  abgelieferten  Erzeug- 
nissen verdient  be^nders  crv^ähnt  zu  werden  der  Doppel- 
schraubcn-Schndldampfer  »Kaiser  Wilhelm  11"  für  den 
Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen,  welcher  ein  Deplacement 
von  26  000  t  und  eine  .Vlaschinenkrafl  von  40  000  1  P  S. 
besitzt.  Auch  mit  diesem  grössten  Schnelldampfer  hat 
unsere  Gesellschaft  einen  durchschlagenden  Erfolg  erzielt ; 
das  Schiff  trat  seine  erste  Reise  von  Bremerhaven  nach 
New  York  am  14.  April  v.  J.  an  und  hat  seitdem  ununter- 
brochen seine  Fahrten  zur  grösstcn  Zufriedenheit  der 
Besteller  aufrecht  erhalten.  Neben  diesem  grossen  Handels- 
dampfer  ist  die  Fertigstellung  und  Ablieferung  des  Linien- 
schiffes „Mecklenburg"  an  die  Deutsche  Marine  hcn  orzuheben. 
Dieses  Schiff  hat  ein  Deplacement  von  1 1  800  t  und  eine 
Maschinenkraft  von  13  600  IPS;  dasselbe  gehört  zu  den 
grösseren  Schlachtschiffen  unserer  l-lotte. 

ücber  den  Betrieb  der  Fabrik  haben  wir  i  n  speziellen 
zu  berichten,  dass  im  verflossenen  Jahre  an  grösseren  Ob- 
jekten fertiggestellt  worden  sind  : 

Im  Schiffbau :  Der  Küstendampfer  „Seestern",  der 
I  Doppelschraubcn-Fracht-  und  Passagierdampfer  „Gneisenau" 
und  der  Doppelschrauben-Schnclldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II" 
für  den  Norddeutschen  Lloyd,  das  Kanonenboot  .Eber"  und 
das  Linienschiff  „Mecklenburg"  für  die  Kaiserlich  Deutsche 
Marine,  der  Doppelschrauben-Kabeldanipfer  „Stephan"  für 
die  Norddeutsche  Seekabelwtrke",  sowie  der  Eisbrech- 
dampfer „Pregel"  für  die  Königsberger  Kaufmannschaft. 

Im  Maschinenbau :  Ausser  den  Maschinen  und 
Kesseln  für  die  abgelieferten  und  noch  im  Bau  befindlichen 
Schiffe  und  Lokomotiven  wurden  fertiggestellt:  17  grössere 
Schiffskcssel,  2  Lokomotivkessel,  1  Verbunddampfmaschine, 
•)  diverse  grössere  Dampfpumpen. 


ROBERT  ZAPP 

DÜSSELDORF. 

Alleinverkauf 

ueljLnsiehf^ndt.T  Erzeugnisse  von 


FEILEN 

r-jif  ^mm.-^  HAUTSTAHL 

Fried-Rrupp  ^^^^^^»^verkzeugstahl 

^^CH>  EL  LDREHSTAH  L 
AUTOMOBIL- JIATERIAL 

( Koiistniktions-Material  für  besonders  hohe  Beanspruchung). 


ROBERT  ZAPP 
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Im  Lokoirotivbau  :  Es  wurden  57  Lokomotiven  an  die 
Besteller  abKclicfcrt 

In  Arbeit  t)efindlich  sind  linde  des  Jahres  noch  geblieben 
bezw.  neu  hinzugekommen :  Die  Linienschiffe  „Preussen" 
und  .O"  sowie  die  beiden  kleinen  Kreuzer  .HamburR"  und 
.Lübeck"  für  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine,  der  Ooppel- 
schrauben-Reichspostdampfcr  .Eitel  Friedrich"  für  den 
Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen.  Ausserdem  62  Lokomo- 
tiven und  18  grössere  Schiffskessel. 

Zur  Abliefenmg  an  die  Besteller  gelangten  während 
des  .lahres  l^W  Hrzcugnissv  im  (lesamtwerte  von 
37  511  687,84  M 

An  Versichenmgspnimien  für  Feuersgefahr.  Maftpflicht 
und  Probefahrten  wurden  für  l'>03  in  Sununa  gezahlt 
180 949.58  M..  an  Beiträgen  zur  Betriebs-  l-abrik-i  Kranken- 
kasse 51  527.72  M.  8.95  M.  pro  Kopf,  an  Beiträgen  für 
die  Unfall-Bcrufsgcnosscnschaft  161  8J4.tX)  M.  28,11  M. 
pro  Kopf,  an  Beiträgen  für  die  Invaliditäts-  und  Altersver- 
sicherung 46  841.27  M.  -  8.1.^  M  pro  Kopf  (die  soziale  Üe- 
setzgebung  belastete  unsere  Oesellschaft  daher  im  Jahre  190.1 
in  Summa  mit  260  202,99  M.  45.19  pro  Kopf  der  Arbeiter- 
schaft), an  sonstigen  freiwilligen  Unterstützungen  für  Beamte 
und  Arbeiter  21  275,.S0  M .  an  älteren  ünfallentschädigungen 
auf  Onind  des  llafipflichtgesetzes  2  2.'>4,80  M.  an  diversen 
Abgaben  und  Steuern  .325  482.39  M.  Die  diversen  Steuern  etc. 
und  die  der  Oesellschaft  durch  die  soziale  Oesetzgebung 
auferlegten  Lasten  betragen  demnach  insgesamt  585  685,38  M. 
d.  i.  fast  6'^  „  des  Aktienkapitals. 

Die  höchste  Arbeiterzahl  während  des  Jahres  1903  be- 
trug 6865,  die  niedrigste  4947,  an  Löhnen  wurden  insgesamt 
6  361  8.30,77  M.  gezahlt. 

Für  wohltätige  Zwecke  erbitten  wir  einen  Betrag  von 
22  77.S.05  M  ,  von  welchem  5  000.0i).M.  für  die  geschädigten 
deutschen  Ansiedler  in  Südwestafrika  und  weitere  5  000,00  M. 
für  die  Baukosten  der  Kirche  in  Bredow  bestimmt  sind. 
Die  im  vorigen  Jahre  erbaute  Badeanstalt  für  die  Arbeiter- 
schaft unseres  Werkes  ist  im  Monat  Oktober  in  Benutzung 
genommen  worden,  und  hat  sich  in  allen  ihren  Hinrichtungen 
als  zweckentsprechend  erwiesen. 

Die  schon  seil  längerer  Zeit  schwebenden  Verhandlungen 
mit  der  Königlichen  Regierung  wegen  F.rrichtung  einer 
Beamten  Pensions-Witwen  und  Waisenkasse  des  „Vulcan" 
haben  zu  einem  befriedigenden  Abschlüsse  geführt  und 
werden  deren  Wohlfahrtseinrichtungen  für  die  Mitglieder 
vom  I.  Januar  l'K)2  ab  Gültigkeit  haben. 

Bilanz  am  31.  Dezember  1903. 
Aktiva. 

Gebäude.  Grund  und  Boden, 

Buchwert  am  I.Januar  1903  8I05(>46.7I  .M. 
Zugang  pro  1903    ....    354818.12  , 

8460464.8.fM. 

AbganganOebäuden  pro  1903      2475,01  . 

8457989.82  M. 


Abschreibungen 

pro  \<m    .  714431,71  M. 
desgl.  bis  ul- 
timo 1902   .  443l.544,.59  . 

514.S976,30M. 
Maschinen.  Buchwert  am  I.  Ja- 
nuar 1903   

Zugang  pro  1903  .... 

I  Abschreibungen 

I  pro  1903         83639,31  M. 

I  desgl  bisul- 

j  timo  1902  .  5630235,22  . 

.57I3874,.53M. 
Elektrische  Kraft-  und  Licht- 
anlagen. Buchwert  am  I .  Ja- 
nuar 1903   

Zugang  pro  1903  .... 

Abgang  pro  1903  .... 

Abschreibungen 

pro  1903     .  474964,98M. 
desgl.  bis  ul- 
timo 1902   .   684268,90  , 

II. =»9233 ,88  Ai 
Werkzeuge,  Utensilien, 
Schwimmdocks,  Schmelz-  u, 
Schweissöfen.  Oasbeleuch- 
tungsanlagen, Pferde  und 
Wagen.  Buchwert  am  I .  Ja- 
nuar 1903   

Zugang  pro  1903   .    .   .  , 

Abschreibungen 

pro  1903     .   .529082,66  M. 
desgl.  bis  ul- 
timo 1902    .  8678108.79  . 

9207 191. 45 
Modelle,  Buchwert  am  I.  Ja- 
nuar 1903   

Zugang  pro  1903   .   .   .  . 

Abschreibung  pro  1903  .  . 

Fertige  und  in  Arbeil  befindiiche 

Materialvorrätc  anStangeneisen. 
Ousseisen.  Metallen,  Hölzern 
Baumaterial  

Patente  

Kasse  


714431,71  .    7743558,1  IM. 


l.-M. 
83639,31  . 


83640,31  M. 
8.%39.3I  . 


I.-  - 


122941 3,26  M. 
92073,42  , 

I3214«6,68M'. 
13822,26  . 

1 307664,42  M". 
474964,98  ,  832699,44 


1. 553305,93  M. 
264817,31  , 

18181 23,24M~ 
529082,66  ,     I289040..58  . 


1, — M, 
II  7835.7 

II  7836,7  IM. 
117835.71  . 

Gegenstände 
Risenblechen, 
Brenn-  und 


L-. 

57901.34.62  » 


Effekten  .... 
Schiffsparte  .  .  . 
Konsortialbeteitigung 
Diverse  Debitoren  . 
Aval-Konto    .   .  . 


,  2685903. 
2 

27963 

95280, 
8000, 

66352. 
1 1344597. 
I2110Q4I.—  . 

41 994473.35  M 


25  . 

06  l 


15 
14 


Cllltnanns'scbe  Eisenbau-  « 
•  •  •  JIciien-GeselUcbaft 

Remscheid. 

DGsseldorf.  «  Pruszkow  b.  Warschau. 

Sisencoastructionen:       ^IIZ"  .^^a^:. 

tnlirung;  Dächer,  Hallen,  Schuppen,  Brflcken,  VerUde- 
liniinon,  Angel-  und  Scbicbulhorc. 

WptlhIPPhP    '°  Profilen  und  Stirken,  glatt  ge- 

ff  CllUICbllC    wellt  und  gebogen,  schwarz  und  rerzinkL 
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Passiva 

Stanim-Aklien  -«XX)  St.  a  60()  M.  2400000.— M. 
Stamm-Aktien  üt.  B  7600  St. 

a  1000  M   7600000,        10000000.— M. 

Reservefonds   2700000.  —  , 

(jaranticfonds  1250000,  M. 

zuzüglich    Uebcrtrag  vom 
Pensionsfonds      ....    250(KX).--  .    1500000.-  . 

Rescrve-Baiifonds  1000000.— M. 

diverse    Abgänge    an  Qe- 

bäudcn  etc  lh2Q7.27  , 

083702.73  M. 

zuzüglich  für  Verkauf  ausrang 

.Maschinen  und  Kessel     .   8593.— 

W2295.73M. 

zuzüglich  pro  1903     ...    107704.27  . 

1 10(X)00,-M. 

zuzüglich    Uebertrag  vom 

Pensionsfonds   200000.—^    1300000,  . 

Assekuranzfonds   200000,—  « 

Untcrslützungsfonds   200000,  -  . 

Pensionsfonds  4S00OO.— M, 

Uebertrag  auf 
Qarantiefonds  250000,  — M. 
desgi  auf  Re- 
servebaufonds 200000,—  ,     450000,—  ,  0,  -  . 

Beamten  -  Pcnsions-,  Witwen-  und  Waiscn- 

kassc  .Vulcan-   50(X)00,-  . 

Ausstellungs-  u. Versuche-Konto     10486,27  M. 

zuzüglich  pro  1903     ...     30«KK),     .  40486.27  .. 

Dotations-Konto   2839,40  M. 

zuzüglich  pro  1903     .    .    .     22775.05  .       2.S614.45  , 

Tantiemen   II  III  1.1 1  , 

Diverse  Kreditoren  einschl.  Anzahlungen     .  I1895.S84.52  . 
Dividende,  rückständige  .   .   .     10736.— M. 
dcsgl  pro  1903: 

für  4<HX>  St. 

Stamm -Akt. 

a  600  M  14 

"/„oder  84  M. 

pro     Aktie  .336000, -M. 

für  7600  St. 

Stamm -Akt. 

Lit.  B  a  1000 

M.  1 4"  0  oder 

140  M.  pro 

Aktie  .    .    .  1064000.—  ,    1400000  —  .     1410736.—  , 

Aval-Konto  12110941.—  , 

Reingewinn  pro  1903     ...  2171590.43M. 
Verwendtmg: 

Res -Baufonds   107704,27 M. 

Beamten  -  Pen- 
sions-. Wit- 
wen- und 

Waisenkasse 


.Vulcan-    .  5OC00O.—  . 

Ausstellungs- 
u,  Versuche- 
Konto     .    .  30000,—  . 

Dotationen  22775,05  . 

Tantiemen  .    .  111111.11  . 

Dividenden     .  14000(X).-  .  2171590.43  ,  

41 994473.35  M. 
Gewinn-  und  Verlust-Konto  am  31.  Dezember  1903. 
Debet. 

An  Amortisations-Konto  1919954,37  M. 

|.   Reingewinn   2171590,43  . 

Verwendimg: 
Reserve-Bau-Fonds-Konto  gemäss  $  35 
der  Statuten    ....    107704,27  M. 
Beamten  •  Pensions-,  Wit- 
wen- und  Waisenkasse 

.Vulcan-   500000.—  . 

Ausstellungs-    und  Ver- 
suche-Konto   ....     30000,—  , 
Dotations-Konto  .    ,    .    .     22775.05  . 
Tantieme-Konto  .    .   .    .    111111,11  . 
Dividenden-Konto    .  .   .  1400000.  -  . 

217 1590.43  M!   

4091 544.80  M". 

Kredit. 

Per  Effektcn-Konto   I119.03M. 

,    Zinsen-Konto   487627.11  . 

.    Dividenden-Konto,  verjährte  Dividenden- 
scheine   200,—  , 

„    Schiffsparte-Intraden-Konto   655,44  , 

.    Sleuer-Rückerstattungs-Konto    ....       8863.20  , 

..    Fabrikations-Konto   .    .  3593080.02  . 

409 1544.80  M. 


Errichtunf  eines  hölzernen  Schwimmdocks  in 
Portland  (Oregon).  Während  von  den  Hafcnplätztn  an 
der  Westküste  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  bisher 
San  Krancisco  und  TacomaOelegenheit  zur  Vornahme  grösserer 
Reparaturen  an  Schiffen  boten,  ist  nun  auch  in  Portland 
eine  hierzu  geeignete  Einrichtung  hergestellt  worden.  Es 
ist  dies  ein  hölzernes  Schwimmdock,  das  die  mit  der  Re- 
guiicning  des  Strombettes  betraute  Behflrdc  .Port  of  Port- 
lanil"  an  geschützter  Stelle  in  St.  Johns,  einem  sechs  eng- 
lische Meilen  nördlich  von  Portland  am  rechten  Ufer  des 
Willamette-Flusses  gelegenen  Vororte,  hat  errichten  lassen 
und  das  bereits  im  Monat  April  d.  Js.  in  Betrieb  genommen 
worden  ist. 

Das  Dock  hat  eine  Länge  von  468  Fuss,  eine  Breite 
von  82  F'uss  und  eine  Tragfähigkeit  von  10  000  t:  die 
Wasscriiefe  über  den  Stapelklfttzen  beträgt  25  Fuss.  Es 
kann  Schiffe  mit  einer  Länge  von  500  Fuss  aufnehmen. 
Die  Dockkosten  sind  wie  folgt  festgesetzt: 
Dampfschiffe   zahlen  für  den  ersten   Tag   bei  einem 


Bergische  Werkzeug-Industrie  flotticg|ip{d 


Etuil  Spenneinann. 
Specialfabrikation 


Fraiser  aller  Arten   und  GrOssen,  nach 
Zeichnung  oder  Scbablone,  in  hinlenirehter 

AusfnhruDg. 

Schneidwerkzeuge,  spedeii  for  den 

Scl'.iftbaii,  als  Bohrer,  Kluppen  etc. 
Spiralbohrer,   in  allen  Dimensionen  von 

'/,  bis  100  mm. 
Reibahlen,   gescbUfien.  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von  '/j — 100  ram. 
Rohrfutter  bester  Konstruktion.  * 

Lehrbolzen  md  Ringe. 

Nur  «rtlklasslKC  QualUII.  hBclide  Ocaaulfkelt. 
£iBmIc  LeUtungallhlf kelL 


Seite  SO«. 


SCHIFFBAU 


No.  IK. 


Bruttn-Raiinigchalt  von  lOOO  bis  3(K)0  t  27  Cent  für  I  1. 
voit  3U(X)  bis  4OO0  t  22  Cent  für  I  t  und  von  mehr  als 
4000  t  18  Ctnt  für  I  t;  für  jede  weiteren  fünf  Tage  werden 
10  Cent  lind  später  7  Cent  für  1  t.  jedoch  mindestens 
M)  Dollar  erhoben.    Sc>?elschiffi-  \<>n   I2it  bis  '>tKi  Nctto- 


RcRisterlons  haben  für  den  ersten  Tag  22  Cent  für  I  t. 
von  bUO  bis  T.SO  t  20  Cent  für  1  t  und  von  über  7.S0  t 
18  Cent  für  I  t  zu  zahlen;  für  jede  weiteren  fünf  Tage 
sind  10  Cent  und  später  7  Cent  für  I  t  zu  entrichten.  Die 
Ladung  wird  nach  dtnsclhcn  Sätzen  wie  der  Tonnengehalt 


H.  Wohlenberg,  Drehbank-Fabrik,  Hannover, 

Drehbänke  eigener  XonstrnktioD 

In  benftmgeiider  Autfflhnini  mit  rillen  pateirtiertai  Neiieruiigeii. 

Letzte  Neilieit;  t  ^pindelstock  mit  Patent- Rädervor- 
wichtig  für  Arbeitet  |        gelege  und  Transportwellen-Antrieb 


nlt  SchnelliirehsUhlen 


durch  Räderwerk. 


i 


&SOHN 


lifistuiirr^faliiirstc  Faluik 

Teehniseher 
Weiehgumtnifabrikate 

Maschinenbau 
Fabrikbetrieb. 


SpezialotTrrte  auf  Wunsrb. 

\soliei 


8 


fiehel  ^  Mohe 

WerkzeQgmaschinen-  and  Werkzeugfabrik 

'  Düsseldorf-Oberbilk 

Drehbftnke       _  FraliiinAMhiiien 

neue!<ti'r  Konsiruktion    |  aller  Art 

Hobel-,  Shaplng-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal-  u.  Langlooh-  1  Schleifmaschinen 
Bohrmaschinen       |  Ziehbänke 

Säntllche  SpezlalnascMneii  f.  metalloerarbeiiuig 


'0  »/„ 


mit  8-0%  und 


Ferro-Chrom.  m-m  "/o,  (iS  »  „ 

wenifrer  Kohlenstoß, 
Ferro-SiHclum.  I  iV I «<> 

Ferro-Molybdän,  5()«  ;,  n.-0  W/n.  Mo,  llljMJii-llttiHt,  niM, 
Ferro.  WoHram.r,0'\\,  und.HO  !KI»  (,.  Wo.W»lfriii-y8tille,r«ll», 
Ferro- Vaamdla,  FerrO'Tltma,  Ferro'Mmagan,  FerrO' 
Phosphor  und  nllu  reinen  üetalle.  wie  Chrom, 
Silicon,  Ni(-k*'l,  Mangan,  Sodiununetall. 
Chromerz  mit  4U— öö^.j,,  gemahleti  und  in  StQcken. 
la.  Werkteugstmhl,  Marke:  Jdealstahr. 

Hermann  Essing&Comp,, 

  Köln  am  Rhein. 


Dr.  Th.  Horn,  LEIPZIG-Grosszschociier. 

Jeststebende  Taehometer 

für  ^Handantrieb  oder  direkte  Kupplung:    für   alle  Messbercicbe. 

I>ie  Angaben  dieser  Tachometer  sind  unabhängig  von  den 
Sihwankiu)j»en  dos  Schiffes. 

Hand-Tachometer 

mit  selbsttätiger  tünsiullun^  c1cr  McssbercicLc. 


Tachographeti 


in  viiT  Ausfrihriingen  für 
alle  /wecke. 
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berechnet :  für  Ballast  ist  nichts  zu  zahlen.  Für  Fahrzeuge, 
die  Schiffbruch  erlitten  haben,  kommen  besondere  Sätze  in 
Anrechnung. 

iNach  einem  Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Portiand 
I  Oregon]).   

Die  Schiffswerft  der  Aktiengesellschaft  Lange  & 
Sohn  in  Riga  ist,  der  .Russj"  zufolge,  von  der  Regiening 
für  «MH)0()0  Rbl.  angekauft  worden. 

Stahl-  und  Walzwerk  Rendsburg  am  Kaiser  Wilhelm- 
Kanal.  Das  vor  einiger  Zeit  in  Liquidation  getretene,  bei 
Rendsburg  belegene  Stahlwerk  ist  nunmehr  mit  einem 
Kapital  von  2  Millionen  Mark  in  ein  Aklienunlernchmcn  umge- 
wandelt worden.  Die  Gründer  der  Aktiengesellschaft  sind 
die    Howaldtswerke    in    Kiel,    die    Berliner  Bankfirma 


Abel  &  Co.  und  die  Hamburger  Firma  S.  Eikan  &  Co. 
Auch  das  Bisenwerk  Kraft  in  Kratzwiek  bei  Stettin,  dessen 
Aktien  sich  im  Besitze  des  Fürsten  Guido  Hetickel-Donners- 
niarck  befinden,  ist  an  dem  Unternehmen  interessiert. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Jubiläumsreise  eines  Lloyddampfers.  Der  zurzeit 
auf  einer  Reise  nach  Ostasien  befindliche  Reichspostdampfer 
.Bayern"  des  Norddeutschen  Lloyd  macht  damit  seine 
fünfzigste  Reise  nach  dem  fernen  Osten.  Der  Dampfer  ist 
im  .lanuar  1887  vom  Norddeutschen  Lloyd  in  Dienst 
gestellt  worden  und  hat  zunächst  34  Reisen  von  Bremer- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau. 

gcnuu  nitul,  genau  auf  Man.-.-  iTL-scLIiffiMi.  unöljtMtrofli^n  in  QimlilRl  iiiiil  Aiififiltitunv 

Gehartete  u.  geschlitiene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
p\j^|_^u„P^^  t^Snrr'^  ''"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  lür  Kolben 
I^ICII  Ll4ri^^"Iviri54^  in  Dampfmaschinen.  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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havcn  bezw  Hamburg  nach  Shanghai  und  zurück  gemacht. 
Im  Jahre  l'KX)  verlängerte  der  Norddeutsche  Lloyd  diese 
Route  bis  nach  Yokohama,  und  seitdem  hat  die  .Bayern" 
nach  dort  und  zurück  weitere  1.^  Reisen  gemacht;  die 
jetzige  Reise  ist  die  vierzehnte  Die  noch  restlichen  zwei 
Reisen  zum  fernen  Osten  haben  Sydney  als  Ziel  gehabt 
Mit  der  gegenwärtigen  50.  Reise  wird  der  Dampfer  nahezu 
I  200  000  Seemeilen  zurückgelegt  haben,  und  er  wird  auf 
der  demnächsligen  Rückreise  zum  l(K),  Male  den  Suez- 
kanal passieren,  was  jedenfalls  auch  in  der  Geschichte  des 
Kanals  als  ein  bemerkenswertes  Ereignis  verzeichnet  werden 
kann.  Eine  solche  Reise  nach  Oslasien  oder  Australien 
und  zurück  nimmt  stets  eine  Zeit  von  3',',  bis  4  Monaten 
in  Anspruch.  Die  .Bayern",  ein  440  Puss  langer  Dampfer 
mit  einer  Maschine  von  ,V>00  PS.  wurde  1886  bei  der 
Aktiengesellschaft  .Vulkan"  in  Bredow  bei  Stettin  erbaut. 

Der  Pdlizeipräsidenl  von  Berlin  macht  öffentlich  bekannt, 
dass  die  BcnutzunK  von  Scheinwerfern  mit  Rücksicht 
auf  die  dadurch  bewirkte  Gefährdung  des  Schiffsverkehrs 
auf  den  ihm  unterstellten  Wasserstrassen  in  Zukunft  ver- 
boten ist 


Die  Hafendampfschiffahrt  A.-Q.  zu  Hamburf  ver- 
teilt nicht  S  pCt ,  wie  auf  Seite  712  irrtümlicherweise 
berichtet  wurde,  sondern  7  pCt.  Dividende  Die  f-lotte  der 
Oesellschaft  besteht  aus  41  Fährdampfern  (ausserdem  7  neue 
im  Baui,  H  Jollenführcrdampfern,  2  Raddampfern  der  Finken- 
wärder  Linie  il  Doppcischraubcnschiff  im  Baut  und  7  Rad- 
dampfern der  Laucnburger  Linie. 


Die  Moseldampfschifrahrts-AktlenKesellschaft  zu 
Koblenz  hat  beschlossen,  nach  angemessenen  Abschrei- 
bungen eine  f)ividende  von  8  pCt.  li.  V.  0  pCt.i  auszu- 
schütten. Das  günstige  Ergebnis  ist  den  guten  Wasser- 
und  sonstigen  guten  Betriebsverhältnissen  zuzuschreiben. 
Wenn  die  Kohlenprcise  nicht  anziehen,  rechnet  man  auf 
ein  gleich  günstiges  Ergebnis. 

Die  neueste  offizielle  .Denkschrift  über  die  Entwick- 
lunf  des  Verkehrs  auf  dem  Dortmund  -  Emskanal  und 
Im  Emder  Hafen"  liefert  sehr  willkommene  Ergänzungen 
der  früher  über  diese  Verkehrsverhältnisse  veröffentlichten 
Zahlen.  Der  Kanal  ist  zwar  schon  im  August  I8QQ  eröffnet 
worden,  allein  auch  in  den  folgenden  beiden  Jahren  IQOi) 


u><X>iX>(X>  iu«X<  cu  iJü  LU  ilj  üC>  üb  Jü  <X>(M 

lodelle  neuer  | 
Sr findungen  ^ 

iDstitDt  für  Modelibao,  H.Bicbteler,  Glastiüttei.Sa,108 

KoslenamrhlSee  iin  l  Prospekte  frei  S« 


Bfr^KLlN  MO.  SS. 
SchlesischeHtr.  6. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Djuamo* 
Riemen,  l)au*>rleder- 

Kanielhaar-Rletnen 
und  alle  technlHchen 

Lederarttkel,  Man- 
Hchetten,  Kln^e  etc. 


lür  KeMMel«,  Hrfirken-u. 
MrliifTban  in  allen  Dimen- 
sionen und  Küpffornien,  liefen 
stets  prumpt  und  billig  in  un- 
nberU'ofrcDcr  Ausführung  und 
licster  OualilAt 


TIgllcbc  Preduction 
Uber  lOOOO  Ko. 


fffftl 

Sehraoben-  n.  Kietenfabrik  Cenrs  k  JCempelnami,  Halingen  b.ibseUor|. 


nflGTiaifli 

Mifrictions-metalP 

(Zum  AusKlcHscn  von  l.agerschalen) 
wi4irsMt  Im  klelnln  DrKl  ni  iit  (rinti  i  Sticfcfii- 
\  il|lnlt,  blilbt  ktMir,  zilft  ilniii  gerlif«r»  MbNit- 
CMfflcIntit,  bnih r1  sich  11  njer  1  Ii  ledes  i ndirt Uff r- 
■itall,  ts  ttbMKil  Iii  ili  tobni. 


BroschOr*fi  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsachreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
InduttrielSndern  der  Welt 


Magnolie  •  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
sammcnsctxung  gesetzlich  geschfitxtl 


D.  R.-P.  55697 

wird  stets  unter  der  Garantie  verkauR,  dass. 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestellt  werden, entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewthrL 
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und  1901  sind  von  seiner  QesamtlAnge  —  281.39  km  — 
nur  225.9  km  im  Betriebe  gewesen.  Der  volle  Betrieb  auf 
allen  drei  Strecken  ^tene— Hearidienlivis;  Dortmund— 
Henrichenburg  und  Henrfcfienbur|(- Emden)  ist  erst  1901 

aufgenommen  worden,  welches  Jahr  daher  als  erstes  volles 
Betricbsjahr  anzusehen  ist.  In  den  Jahren  IQOl  auf  ist 
der  Verkehr,  der  dem  Kanal  zu  verdanken  ist,  sehr  be- 
iktitend  gesti^en.  Der  Hafen  von  Leer,  dessen  Kanal- 
vericehr  nur  von  39 184  auf  40111  t  (es  rind  iiier.  wie  im 
folf^enden.  stets  die  Ladungm  in  t  zu  1000  kg  angegeben) 
RcslicKcn.  und  dessen  Seeverkehr  sogar  von  9t  051  auf 
59  775  t  gesunken  ist,  macht  —  abgesehen  von  5o  i?ii(^en 
rein  zufälligen  kleinen  Schwankungen  in  den  jeweiligen 
Zahlen  —  allein  eine  Ausnahme.  Wie  stark  im  übrigen  der 
Verkeitr  gewadiaea  ist.  xe^n  foigeode  Ziffern  für  1903 
und  1901.  von  denen  die  Mr  1901  in  Mamnem  gesetzt 
sind:  Gesamt  -  Wasserverkehr:  In  Emden  Ankunft  773  125 
<370976it,  Abgans  778558  (3179621  t,  in  Papenburg  25549 
<50i4i  bezw  -iVT'J.^  2855>  (.  in  Münster  I42W)l  fll4675i 
bezw.  11  528  19863 ji  t,  in  Dortmund  30.')  520  (111  38U)  bezw. 
«7  660  (46368)  t.  Versand  vom  Schiff  auf  die  Bahn:  In 
Emden  (Aitssenhalaa  und  Stadtiiafen).  Leer.  Papenburg. 
LiUien.  iWeppen.  Ungon.  SaariMck.  Mfinster  (Stadtiiafen  and 
Petersscher  Privathafen).  Eving,  Dortmund,  Rauxel,  Rcckling- 
hauscn-Bruch,  Herne:  193642  (1542721  t.  Die  bedeutendste 
Station  für  den  Umschlag  vom  Schiff  auf  die  Bahn  ist 
Münster,  dessen  beide  Häien  85  61.S  i6.S39.s>  t  zur  Bahn 
lieferten.  Empfang  von  der  Bahn  auf  das  Schiff:  In  den- 
selben SUtkmen  ausser  Rauxel  269669  (127334)  t.  Die 
Iwdetitendste  Station  ttr  den  Umsehiag  von  der  Bahn  auf 
das  Schiff  ist  Emden,  dessen  Hifen  108  615  (18  614)  t 
empfingen.  Durchgangsverkehr  an  der  Schleuse  zu  Meppen: 
S30689  r423  4l8i  t.  Da  dieser  DiircliKaiiKiverkehr  von 
Meppen  für  den  ücsamt verkehr  des  Kanals  besonders 
«haraktenstisch  ist,  mögen  für  ihn  noch  einige  nähere 
ZiHern  gegeben  weiden.  Zu  Berg  passierten  Meppen:  Holz 
^843  (35  296)  t.  Getreide  (das.  statt  wie  bistier  grössten- 
teils vom  holländischen  Hafen  Rotterdam,  vom  deutschen 
Hafen  Kmden  kommtl  165  W8  MI2  248i  t.  Hrze  20Q717 
<63  278i  t,  XII  lal:  Hrze  .VihH  iiM)H:  I,  l:isen  und  Stahl 
50  134  (25  864j  t,  Kohlen  232  9.i7  I  88  956J  t.  1898,  also  vor 
der  Icilwcisen  Inbetriebnahme  des  Kanals,  betrug  der  Durch- 
sctintttsverkehr  für  Meppen  zu  Beig:  17539.  zu  Tal:  16272. 
zusammen  38811  t,  1903:  490S96bezw.  340093.  zusammen 


83U()89  t.  im  Jahre  1903  liefen  durch  jedes  Kilometer  des 
Kanals  740  539  t,  1901  nur  361  759  i  Jede  Tonne  Ladung 
legte  durchschnittlich  168,3  (120,0)  km.  Jede  Leertonne 
1003  (90.8)  km  zorfick.  Die  gesamte  bewegte  Ladung  be- 
trug aufwärts  ISA  ?iM  i427  7l.^i.  abwilts  494833  (158199). 
zusammen  1  249  170  i()80  9l4»  t. 

Im  ganzen  zeigt  jedenfalls  der  Kanal  in  den  ersten  drei 
vollen  Betriebsjahn  n  1901  bis  einschliesslich  1903,  dass  er 
—  obgleich  ihm  jetzt  seine  Verbindungen  nach  Westen  und 
Osten  noch  fehlen  —  imneriiin  einai  adrtungswerten  Eigene 
verkehr  entwickelt.  Besondere  Bedeutung  durfte  mit  der 
Zeit  der  Verkehr  in  Secicichtern  erlangen,  welche  Kohlen 
und  Koks,  die  sie  zum  grösstcn  1cil  unmittelbar  an  den 
Zechen  eingenommen  haben,  nach  Häfen  der  Nordsee 
und  noch  viel  mehr  nach  solchen  der  Ostsee  fahren, 
wlhrend  sie  von  dort  Hdz  und  OetraMe  nacli  Emden  und 
kanalaufwirts  gelegenen  Orten  bringen.  PQr  diesen  Veriwhr 
sind,  da  er  erst  seit  1902  besonders  angeschrieben  wird,  im 
nachstehenden  die  Z.ihlen  für  !9{).^  und  für  I'Hi.?  diese 
in   Klammem  —  gegeben.     Sie  hetnigen  kanalaufwärls 

48  481  (36  7341  t  und  7  004  010  4  680  335)  t-km.  kanal- 

abwirts  33886  (24068)  t.  7  963685  (5  440  550)  t-km. 


Von  den  deutschen  Schnendanpfem  hat  im  ver- 
gangenen Jahre  für  die  ausgehende  Fahrt  nach  New  Yortc 

.Kaiser  Wilhelm  II "  die  beste  Durchschnittsleistung  aufzu- 
weisen, indem  der  Durchschnitt  seiner  9  Fahrten  von  South- 
ampton  nach  New  York  6  Tage,  12  Stunden  und  43  Mi- 
nuten betrigt;  ihm  foigt  der  «Kronprinz  Wiihefan'.  mit 

6  Tagen  und  14  Stunden,  dann  mit  vollstlndig  gleicher 
Durchschnittsleistung  die  beiden  Dampfer  .Deutschland" 
und  .Kaiser  Wilhelm  der  ürosse",  nämlich  6  Tagen, 
14  Stunden  und  20  Minuten.  Auf  der  einkonimcnden  l-"ahrt 
dagegen  hat  .Kaiser  Wilhelm  der  Grosse'  die  beste  Durch- 
schntttslebtung  aufzuweisen,  der  die  Strecke  New  York— Piy- 
mouth  durchschnittlich  in  5  Tagen.  19  Stunden  und  17  Mi- 
nuten zurttekgelegt  hat.  Dfeser  Dampfer  ist  auch  der 
einzige,  welcher  bei  seinen  sämtlichen  1 1  Fahrten  des 
Jahres  I9<>,1  für  die  [-ahrt  von  New  York  nach  i^lymouth 
nie  volle  'i  Ta^;c  ^ehra;icht  hat.  während  „Kaiser Wilhelm  II." 
unter  '>  Fahrten  zweimal,  und  „Kronprinz  Wilhelm"  unter 
11  Fahrten  dreimal   über  6  Tage,   .Deutschland"  unter 

7  Reisen  dreimal  über  6  Tage  brauchten.  In  der  Jahres- 
durcbidHiithrieistnig  f8r  die  eingehende  PUirt  folgt  auf 


Slute&  Blumanthal, 


P«t«iit-UnlveraftI-8&«oh-,  Waaoh-,  npU- 

xmA  Blaumaseltlne  mit  M etnlltrommsln. 


aar  Troi 


Konferenzen  von  Behörden  und  Anstalten. 


Tor  »mlerpn  S.vfiemen 
Im  Innuni  fioior  liltiuliT- 
keasel,  deitbalb  i;niaa«r  KUH- 
mim. 
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Erste  Deutoclie  Bau-AnsUdt  Iflr  voll- 

stftndige  Wäscherei-Einrichtungen. 
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und  Uiau^vf^Us  III  htcli,  du-l.niü  cifulir  daiil«b*nde  TlelMoiUs« 
kSdiata  l«iaUin«anUilckail,  Erspamu  an  MviuM-bao.  und  B«(ri«lM- 
hraft.  Dampf.  Ijngm  und  WMiwr.  —  Iluhrr  Materialwrt  durrb 

aCbWPrc.  IUI-.  l{-:'-lVr-i.-li  l-'.l  /.'-KlI.ri'ii  iiii.l  !tl.'rli..i!  L-..hil-l-'f>  l-incii- 
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.Kaiser  Wilhelm  den  Grossen"  der  Schnelldampfer  .Kron- 
prinz Wilhelm"  mit  5  Tagen.  20  Stunden  und  M  Minuten, 
dann  .Kaiser  Wilhelm  II."  mit  S  Tagen.  20  Stunden  und 
4«>  Minuten,  und  endlich  .Deutschland"  mit  t>  Tagen. 
2  Stunden  und  I  .Minute.  Die  schnellsten  Hinzelreiscn  im 
Jahre  IW3  hahen  die  Dampfer  .Deutschland*  und  .Kron- 
prinz Wilhelm"  aufzuweisen,  indem  sie  eine  ausgehende 
Reise  in  6  Tagen  und  20  Minuten,  bezw.  4<)  .Minuten,  und 
eine  einkommende  Heise  iti  S  lagen.  14  Stunden  und  2.S 
bezw.  8  Minuten  zurücklegten. 


Die  Hamburser  Auswandererhallen  auf  der  Welt- 
miMStcllun|[.  Dass  unter  den  Ausstellungsgegenständen, 
mit  denen  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie  an  der  Welt- 
ausstellung in  St.  Louis  beteiligt,  die  Auswandererhallcn 
nicht  umgangen  werden,  ist  bei  dem  eminenten  Interesse, 
das  gerade  die  Vereinigten  Staaten  an  dieser  sanitären  und 
humanen  Hinrichtung  haben  müssen,  leicht  begreiflich.  An 
dem  Nutzen,  den  Hamburg  durch  den  Betrieb  der  Aus- 
wandcrerhallen  gcnicsst,  haben  die  Amerikaner  ohne  Ent- 
gelt Anteil;  denn  die  Auswandererhallen,  in  denen  alle 
russischen  Auswanderer  und  auch  viele  Auswanderer 
andeier  Nationalitäten  gebadet,  desinfiziert,  ärztlich  unter- 
sucht und  verpflegt  werden,  haben  sich  bis  heute  als  ein 
zuverlässiger  Damm  gegen  die  Kinschleppung  und  Ver- 
breitung ansteckender  Krankheiten,  gegen  Ausbeulung  und 
Verführung  unerfahrener  Auswanderer  glänzend  bewährt. 
Wenn  die  Zahl  der  .erwünschten'  Auswanderer,  die  über 
Hamburg  nach  Amerika  wollen,  in  einer  erfreulichen  Ver- 
fassung des  Korpers,  der  Stimmung  und  des  Geldbeutels 
nach  dem  gelobten  Lande  der  Vereinigten  Staaten  gelangt, 
so  haben  die  Auswandcrerhallen  viel  Verdienst  daran.  Seit 
ihrem  Bestehen  ist  nach  amtlichem  Zeugnis  auf  keinem  von 
Hamburg  aus  abgegangenen  Auswandererschiff  während  der 
Reise  auch  nur  ein  Fall  einer  ansteckenden  Krankheit  aus- 
gebrochen, gewiss  ein  überzeugender  Beweis  für  die  vor- 
treffliche Wirksamkeit  dieses  .Musterinsfituts  ersten  Ranges". 
Die  fiinrichtung  der  Auswandererhallen  wird  in  St.  Louis 
durch  ein  Modell  veranschaulicht  werden,  das  alle  LS  Einzel- 
gebäude, aus  denen  sich  der  grosse  Komplex  der  Aus- 
wandererhallen zusammensetzt,  fertig  vorführt.  Trotz  der 
für  den  Eingeweihten  deutlich  zulageliegenden  Uebcrsicht- 
lichkeit  der  ganzen  Anlage  ist  es  für  den  Laien  nicht  mög- 
lich, aus  einer  blossen  Besichtigung  des  Modells  sofort  den 
rationellen  Ziisammenhang  aller  hier  vereinigten  (Jcbäude 
und  Ahtciltmgen  zu  erkennen:  sind  doch  in  den  Auswanderer- 
hallcn ausser  einem  grossen  Empfangsgebäude  mit  Warte- 
sälen.   Schlafräumen.    Desinfeklionseinrichtungen,  Bädern, 


Bureaux  usw.  für  die  Neuankömmlinge,  und  ausser  den 
verschiedenen  Pavillons,  die  den  Auswanderern    nach  er- 
folgter Reinigung  und  Untersuchung  zum  Aufenthalt  dienen, 
u.  a.  eine  christliche  und  eine  jüdische  Speisehalle  mit 
gesonderten  Küchen,  zwei  Hotels  für  eine  besser  gewöhnte 
Klasse  von  Auswanderern,  ein  Verwaltutjgsgcbaude.  ein 
Bureau  der  Hamburg- Amerika  Linie,  ein  Agenten  haus,  ein 
Gepäck-  und  Lagerraum,  Stallung.  Remise,  ein  Lazarett, 
drei  Kirchen  für  protestantisches,  katholisches  und  jüdisches 
Bekenntnis  zu  finden  -    eine  kleine  Ortschaft  für    sich,  in 
die  während  eines  Jahres  etwa  77  000  Männer,  Frauen 
und  Kinder  der  verschiedensten  europäischen  und  ausser- 
europäischen  Nationalitäten    und  Bekenntnisse  einkehren. 
Die  Organisation,  die  Bewirtschaltung,  die  Leistungsfähig- 
keit dieses  Betriebes  bedarf  einer  näheren  Erläuterung,  und 
diese  wird   in  knappster  und  klarster  l-"orm  von  einer 
Broschüre  gegeben,  die  in  St.  Louis  in  deutscher  und  eng- 
lischer Sprache  für  die  Ausstellungsbesucher  aufliegen  wird 
Eine  ähnlich  aufgemachte  Schrift  war  schon  bei  Eröffnung 
der  neuen  Auswandererhallcn  bearbeitet  und  herausgegeben 
worden.    Die  neue  Broschüre  führt  nun  alle  Angaben  bis 
auf  die  neusten  Daten  fort  und  bringt  am  Schluss  nament- 
lich ein  reicheres  Kartenmaterial  mit  den  Grundrissen  der 
Üesamtanlage  und  der  einzelnen  Abteilungen. 


Der  Anschaffungswert  der  vom  Norddeutschen  Lloyd 
Im  Jahre  190}  verbrauchten  Proviantartikel  beträgt 
über  15  Millionen  Mark,  eine  Summe,  welche  auch  den 
Laien  die  wichtige  nationalwirtschaftliche  Bedeutung  einer 
grossen  Reederei  erkennen  lässt.  Der  Oesamtverbrauch 
verteilt  sich  auf  die  einzelnen  l'roviantarten  wie  folgt ; 

1.  Heisch:  «I  tHX)  Zentner,  nämlich  13  270  Ochsen,  14  208 
Schweine,  720.'»  Kälber.  16  24.3  Hammel. 

2.  Geflügel :  530  000  kg,   nämlich  .584  000  Stück  zahmes 
und  65  000  Stück  Wild-Geflügel. 

3  Milch  und  Butter:  14  500  000  1  Milch. 
4.  Eier :  4,6  Millionen  Stück. 
,5.  Kartoffeln:  150  073  Zentner. 

6.  Mehl :  67  446  Zentner. 

7.  Wein  und' Bier:  41  (XK)  Flaschen  Champagner,  '»7  000 
Flaschen  Rotwein.  127  (KK)  Flaschen  Rhein-  und  Mosel- 


S  Paris  1900:  ÜOLDENF  MRDAILLE.  = 


Droop  $(  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  v  • 
<v  «  «  <i»  und  Eisenglesserei. 

Werkzeugmaschinen    bis   zu  den 

grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 

Vollendet  Ii  Censtruction  und  AusfOknng. 

Düsseldorf  1902:  ÜÜLDENE  .MHDAII.l.h,  *  K(1L,  PKEüSS.  STA  ATSMEÜAILLE  IN  SILBER. 
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Weine,  18  872  Raschen  KoRnak.  17  042  Raschen  Süd- 

wcinc.  58  031  Flaschen  Spirituosen,  über  2  Millionen 

Liter  Bier,  4I.S601  Liter  Mineralwasser. 
H.  Kaffee,  Tee,  Schokolade:  .«4  881  l>fund  Kaffee,  .?0I14 

ff  und  Tee.  21  360  Pfund  Schokolade  und  Kakao. 
Q.  Zigarren:  Ueber  I  Million. 
lO.  Eis:  10558  t. 


Die  überseeische  Auswanderung  1903.  Nach  Mit- 
teilungen des  in  nächster  Zeil  erscheinenden  Vicrieljahrshefts 
zur  Statistik  des  Deutschen  Reichs  1W4  I  sind  im  Jahre  IW3 


36  310  Deutsche  über  See  ausgewandert;  das  sind  6.2  Aus- 
wanderer auf  10  000  der  Gesanitbevölkerung. 

An  sich  erscheint  diese  Ziffer  gering,  doch  ist  sie  im 
Vergleich  nicht  nur  zum  Vorjahr,  wo  32  0Q8  Auswanderer 
(5,6  auf  10  000  Einwohner)  ermittelt  wurden,  sondern  auch 
zu  den  weiteren  Vorjahren  bis  18%  zurück  wesentlich  höher. 
Von  den  36  310  deutschen  Auswanderern  haben  27  614  ihren 
Weg  über  deutsche  Häfen  genommen.  Zu  diesen  kommen 
(fast  das  Zehnfache»  268  227  Fremde,  so  dass  die  Oesamt- 
zahl der  über  deutsche  Häfen  beförderten  Auswanderer  im 
Jahre  1903  2*)5  84l  betrug.  Gegen  1<302  hat  sowohl  die 
deutsche  wie  die  fremde,  über  deutsche  Häfen  erfolgte  Aus- 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

%\im,  mcllcn,  Robren  ii.  $.  w. 

sowie  znr  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  ti  Sehmiedesttteke 

Vertretung'  fiir  Hamburg,  Bremen,  Stettin  und  LQbeek: 

Edwin  Rammelsberg  Sehultz, 


II  a  m  b  a  r  K , 

LulMenhof  '2, 


s 


ollen  die  Schiffskessel  - 
und  Schiffsmaschitten 

ihre  hächde  Lristungtfdhigkrit  cniwtckcin.  so 
isoliere  man  K^tt«!  u.  Rohrleitung en  mit  Maiine- 
Oloria  lnfutorit  aui  der  Fabrik  der  Vereinigten 
Norddeutschen  u.  Oessuuer  KieMlguhrCesellscb 

Rheinhold  St  Co.,  Hannover. 


^s-  Gebriider  Snskirehen 


Telepb. 
1038. 


Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

I'crmancnlc  Ausstellung  von  Wcrkzeuf^tiiascbiui-n : 
l^itspindcldrcbbäukc,  ilobclmascbiiicn.  nobrniascbinen, 
Ilebezeuge,  Locbstanzen  und  Schccrcn,  Rioincnschciben, 
Schraubslöcke,  Spiialbohrcr  und  Werkzeuge  aller  Art. 


Slustrali8(Ae  &6art-  u.  ^tutzßolzer: 


Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Graba,  Spero,  Mahagoni  etc.  | 


für  .Scliiinmu,  l^iiuiaula>;eii,  t?l«pelklOtze  etc. 

Specilaität:  Moa  für  Schiff sdecke. 

Ornssc  Kr>paniis  i,'t'gen  Tcnk  bei  g^f^s^e^er  Haltbarkeit. 

VorzQie :  AnarardwitliclM  Hirtt,  grluti  Drgckfntiililt,  ginrYllstlick,  nra- 1,  fiilticksr,  knint  ulmr. 

Staerker^i31seher,Jmportettre,£eipzi8i.Sgdtieg. 

Lieferanten  der  Kaiserl.  Marine  u.  vieler  anderer  Behörden  des  In-  u.  Auslandes. 
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Wanderung  zugenommen,  nämlich  um  4084  bezw.  46  795, 
also  insgesamt  um  .S0K7Q.  Von  den  2<)5  84I  Auswanderern 
des  Jahres  IW.^  gingen  175  320  über  Bremen.  120 .S2I  über 
Hamburg.  Das  Hauptziel  der  Auswanderung  waren  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Die  Rückwanderung 
konnte  reichsslatistisch  nicht  trfasst  werden;  nach  dem  Be- 
richt des  Reichskommissars  für  das  Auswanderungswesen 
in  Hamburg  für  1902  werdeti  dort  Rückwanderer  17  315 
angegeben.   

Am  .*^chtussc  des  ersten  Vierteljahres  l'>t)4  waren 
In  Encland  308  Schiffe  von  <>88()44  Brutto- Registertons 
Im   Bau   begriffen       Diese  Oesamtsumme   unifasstc  .151 


Dampfschiffe  aus  Stahl  mit  073  121  t,  26  Segelschiffe  aus 
Stahl  mit  13  316  t.  I  Dampfschiff  aus  F.isen  mit  170  t. 
I  Segelschiff  aus  Bisen  mit  260  t,  1  Dampfschiff  aus  Holz 
oder  Komposite  mit  220  t  und  18  Segelschiffe  aus  Holz  oder 
Komposile  mit  1577  t.  Der  im  Bau  begriffene  Tonnengehalt 
beträgt  90  000  t  mehr  als  zu  Ende  Dezember  1903. 


Eine  unparteiische  Ucbcrsicht  über  die  Häufigkeit  von 
Schiffsverlusten  in  den  verschiedenen  grossen  nationalen 
Dampferfloiten  gibt  auf  Grund  amtlichen  Materials  der 
amerikanische  Schiffahrtskommissar  in  seinem  letzten,  an 

(Fortsetzung  s.  S.  814.» 


Cand»  und  Scekabelwerke  k-h,. 


eöln- 

Aktipn-Kapltnl  Mk.  fiOiWOOO.  Eine  der  ititfxtfin  und  «rrünKten  Ktbelfabrlken  De utiochlaiid» 


Selepfion  -  3fCa€eL 
Selegrapfien  -  3Ca€eL 


liib'rniit.  1  €•  i  r^i  liul/aii-Tl.-lluntf  Uerlin  l'.lOl : 

Silberne  Medaille. 

.\ii«]itnlliinir  |)Ili.c«Marr  t102: 

Silberne  Medaille 

.nir  bahDbrccIicn'lo  l.elstuiik'en  bei  UersMIIiini; 
von  Uochaputiniitiir-kubi-lii  \i:\<i  ani>rkeimeas«ert 
ftuuceruUni-  .-^i  h3<  litkiil>rr.  suwte 

Slaalsmedaille  in  Silber. 

StU<li«*.is<itel|iintr  |)r««>li>ii  l'.US: 

Geldene  Medaille. 


J  Rather 

SS 


Page  s  Patent  Hebel-Drahtspannar 


.^ehuti- 
luu-ke 


Harrah ! 


inil      uiitro'«hn(«ii  Grolf- 
klaiutnoin  t>i(>t«t  iretronUber 
den  bUlter  gebräucblii'beo 
Kliuioheiulltfwn.  F'iv»oh- 
kltvmninn  rtr- 

ganz  bedeutende 
=  Vorteile.  = 


Paul  Bierhoff,  Reinscheid  (Rheinland). 


Bponcewaren-Fabpik 
Me^allgiesser^i  uSchloss- Fabrik. 
Spezialirät  Schiffsbeschlage. 

OTTOVELLEUER 
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Kein  Betrieb  ohne 


Achsenbrand! 


Geschützt  d.  d.  Kais.  D.  R.- Patent- Amt. 

Max  Arthur  Krause's 

altbewährtes  preisgekröntes 

\^ictoria-Caloricld 

ermöglicht  stets,  wenn  alle  üblichen  Schmieröle 
und  Fette  selbst  unter  Feuererscheinungen  ver- 
dampfen, eine  ungestörte  Fortsetzung  des  Be- 
triebes unter  gleichzeitigersuccessiver  Abkühlung 
der  Lager. 

Beweis:  Die  Betriebsberichte! 
Datier:  Kein  Betrieb  ohne  Caloricid! 


Abgekühlt?  s*"-^??-^" 


Beiriebe». 


Spart  fiel  Zelt,  Irafi,  Geld,  Oel,  Eohleo,  Aerger,  Streit,  Terlusl- Gefahren! 


vicToKiA  iCAlSRiOD 


em  viscosives 
Concentricum, 


ist  die  beste,  sicherste,  schnellste,  im  Gebrauch  billigste  Hilfe  zur  Kühlung  und  Verhütung  heisser 
Lager  während  des  Betriebes,  Beseitigung  von  Kolbenbrummen,  Schieberpfeifen,  Reduktion  der 
Reibungs-Verluste  auf  ein  ideales  Minimum,  Konservierung  der  Friktionsspiegel  in  den  Lagern, 
Schonung  der  Maschinen  und  Lager,  Verhütung  des  Ausfliessens  der  Kompositionen,  insbesondere 
des  Fressens  der  l-ager,  Vermeidung  von  Maschinenbruch,  Feuers- 
gefahr, Betriebsstörungen  etc. 

Caloricid  ist  unentbehrlich  lür  Montagen,  Probefahrten  etc, 

Ermöglicht  forcierte  Fahrt  ohne  Maschinenhavarie! 

Erroige  mit  Calorieid  Sinti  ganz  Oberrasehenii  gute! 

Beweis:  Die  BetriebHbericlite! 

—         Prospeicte  gratis  und  franl<o!  - 


Verpackung  und  Versand  von  Victoria- Caloricid I 


SchlOsMl  fOr  Tele- 
graphische Bectellungen 

auf  Victoria-Caloricid. 

Taiegramm-AdreMe : 
Ratormator  Barlln 


I  9ian<tard-Klst*       40  Orl|;lnaltla>rnen  a  36  Kilo  Inhalt 
Ttiafraph.  Baielchnung;  „Stock", 
Kleinere  Packungen  In       </•  Standard. Klaten  i.  D. 


IStii<iN-Kltll  ..Stuck" 

■  ..Stiidii<-KlsK  „Orlflial" 

'  .Standard-Klsii  JlMliio" 

'  „StMdirtf-Klttt  „ReultBt" 


Max  Arthur  Krause,  Chemisehe  Fabrik,  Berlin-Charlottenburg. 

Lieferant  von  Marinen,  Staatsbahnen,  grossindustriellen  Betrieben  aller  Art 

-=    Erfinder  nnd  alleiniger  Fabrlliant.   » 
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dab  Department  of  Commerce  and  Labor  gerichteten  Jahres- 
bericht. Dflindi  stellte  sicfa  der  PrasentBals  der  verlorenen 
Dampfer  in 


In  Jihf«  N< 

\k.^  Kneluid 

DauUclilaad 

1896 

2.57 

1.50 

0.69 

1.59 

2.53 

1897 

1.36 

2.06 

1.71 

3.S3 

3,49 

1898 

5,24 

2,26 

2,37 

.■i,.S8 

.3,26 

1899 

.VIO 

2,42 

1,52 

3.M 

2,40 

1900 

1.04 

2,05 

2.21 

2.«> 

3.28 

1901 

1.76 

1.60 

2,44 

1,76 

2.54 

1902 

0.74 

1,90 

1.79 

1,83 

2v30 

Durchschn 

2.24 

l,'»7 

1  .M*. 

2.M) 

2,«1 

Der  üesamiwert  der  an  Land  gebrachten  Fische  und 
Schaltiere  betrug  hiernach  für  die  drei  ersten  Monate  des 
Jahres  1904  2  066  193  £  gegen  I  965  520  £  in  demselben 
Zeitraum  des  Vorlahres. 


Diese  Zahlen  ergeben,  dass  Deutschland  mit  Hinsichl 
auf  die  Verluste  seiner  Dampfer  am  gGnatigen  dasteht 

FIschereierträKe  in  Urossbrltannicn  Im  ersten 
Vierteljahr  I9Ü4.  Der  Wert  der  in  ürossbritaniiien  ans  l^nd 
gebrachten  Seefische  mul  Schalticrc  aus  den  ('ischzügen 
des  ersten  Vierteiiahres  1903  und  1904  stellte  sich  wie  folgt: 

Bn^nd  und  Wates.  Fische  I  851  721  cwts  im  Werte 
von  1  482  292  £  gegen  1593305  cwts  im  Werte  von 
1426«>l«»  £  im  Jahre  1903.  Sctialtiere  62.V>7  £  gegen 
5-1  I  I«.  £  Uli  .liihrc  l»»i).V 

Schottland  Fische  1  li.S.?,S4  cwts  im  Werte  von 
46«J  754  £  gegen  816  657  cwts  im  Werte  von  442  .Wl  £  im 
Jahie  1903.  Schaltiere  15420  £  gegen  11419  £  im 
Jahre  1903. 

Irland.  Fische  60  18,3  cwts  im  Werte  von  ,34  741  £ 
>;i'i;fn  .36  02.t  cut<       Werte  von  2K  (i(i7  £  im  Jahre  !">0.3_ 


Frankfurter  Maschinenfabrik  Akt.-Ges. 

Frankfurt  a  fl.  laut 

XasebinenznrKolzbearkeitwiianerJIrt 

,  Spezlal- 

V,.  ^  ^r'  .Maschinen 
rur  «lle 

MTV  Branchen. 

Courante 
Maschinen 


TOrritiff. 

N<>uestt'  Kiiti- 
strdktionen. 

Beste 
Beferensen. 

Billigte 

Preise. 


Vertreter  für  Berlin,  Brandenburg,  Ost-  n,  Westpreussen,  Pomroera: 
Ernst  Wentzel,  Berlin  0.,  Franl[tur1erAllee44. 


7.  Xfippersbuscb  4  Sühne»  M-fies^  Sebalke  L  V/. 

Giissle  Specblfibflk  DeutseMaids  Nr  Mapparate  aller  Art 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Dampfkochanlageii  eigener  Construction  tOr  Schiffe. 

-  EingcfUirt  bei  den  Kalaerlichcn  Werften.  


Fa. 


«iKbllee 

etidi* 


Inag  190S,  Düsseldorf:  Heph<tte 
nnd  „Silberne  Htaatsmedallle*'. 


Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

Les  nouvcaux  paquebots  cntrc  la  France  et  la  Corse  Le 
Gtnie  Civil.  30.  April.  Nachrichten  über  neue  Post- 
dampfer,  die  zwischen  Frankreich.  Korsika  und  Italien 
verkehren  sollen.  Die  Schiffe  sind  81.8  ni  lang, 
9  m  breit;  sie  erhalten  je  zwei  Dreifach-Expansions- 
maschincn  von  2600  i  P.S.  Zylinderdurchmcsser  0.5  m, 
0,8  m  und  1,.^2  m.  Hub:  0,8  m.  Sechs  Niclausscschc 
Kessel  mit  25,.S6  qm  Rostfläche  und  860  qm  Heiz- 
fläche. Skizzen  von  der  Einrichtung,  eine  AbbildunK- 

New  southern  river  stcamcr.  The  Naulical  Uazette.  U.April. 
Beschreibung  des  Flussraddampfers  .Washington 
A.  Clark":  L  lüber  alles*  56,2  m,  B  tauf  Deckt 
—  9.1  m,  B  (über  alles»  —  15,5  m.  H  ^  2,13  m, 
Tiefgang  (mit  2(X)  t  Ladungi  —  o,<J2  m.  Zwei  Ver- 
bundmaschinen mit  500  i.  P.  S.  Zylinderdurchmesser: 
0,3  m  und  0,74  m;  Hub  1.82  m.  Zwei  Wasser- 
rohrkessel: 7,4  qm  Rostflächc,  268  qm  Heizfläche. 
Qcachwindigkeit:  12  kn.  Kohlcnvorrat :  50  t.  Das 
Fahrzeug  kostet  etwa  210  000  M.  Skizzen  vom 
Schiff,  von  den  Maschinen  und  Kesseln;  eine  Ab- 
bildung. 

Manimoth  lake  frcighter.  The  Nautical  Gazette.  14.  April. 
Nähcrc  Angaben  über  den  Frachtdampfer  .Augustus 
J.  Wolvin"  für  die  grossen  amerikanischen  Seen: 
L  ^  170  m.  B  17  m.  H  9,75  m.  l-adefähigkeit : 
14  600  cbm  Getreide  oder  12  500  t  Kohlen.  Eine 
Vicrfach-Expansionsmaschine  von  2000  i.  P.  S.  Zwei 
Wasscrrohrkesscl  iBabcock  &  Wilcox). 

Pine  new  pacific  coast  steamer  launched.  The  Nautical 
Gazette.  14.  April.  Notiz  über  den  Küstendampfer 
.Jefferson"  für  den  Dienst  von  Puget  Sound  nach 
Alaska:  L  68,5  m,  B  11.6  m,  H  8,5  m. 
Tragfähigkeit:  1000t.  Einrichtungen  für  250 Passagiere. 
Maschincnleistung :  1 5tK)  i.  P.  S.  Die  Kosten  des  Dampfers 
betragen  imgcfähr  850  000  M 

New  passenger  propellcr  for  Lake  Michigan  Service.  The 


Nautical  Gazette.  21.  April.  Mileilungen  über  den 
Personendampfer  .Indianopolis":  1.  iPerpl  ^  .55  ni, 
B  —  9,75  ni,  II  ^  4.26  m.  Eine  Drcifach-Ex- 
pansionsmaschine  von  2000  i.  P.  S.  Geschwindigkeit: 
20  kn.  Das  Schiff  soll  575  000  .M.  kosten.  Längs- 
schnitt und  Längsansicht. 
Launch  of  the  .Port  Kingston".  The  Shipping  World. 
27.  April  Angaben  über  den  Fruchttransportdampfer 
»Port  Kingston":  L  ^  145  m,  B  16.9  m, 
H  —  Ilm.  Bruttoraumgehalt :  7600  Registertonnen. 
Geschwindigkeit:  17  kn.  Zwei  Drcifach-Expansions- 
maschinen  von  looo  i  P.S.  Kcsselanlage:  Drei  Doppel- 
ender und  drei  Einender;  Arbeitsdruck:  I2.7kgqcm. 
Eine  Skizze  vom  Stapellauf. 

Kriegsschiffbau. 

1^  faillite  du  Cuirass6.  La  Marine  fran^aisc.  Aprilheft. 
Aus  den  Kriegsereignissen  in  Ostasien  wird  der 
Beweis  zu  führen  gesucht,  dass  die  .Theorie  der 
jungen  Schule"  in  Frankreich  von  der  Wertlosigkeit 
des  Panzerschiffes  und  der  Nützlichkeit  des  Kreuzers, 
der  Torpedo-  und  Unterseeboote  die  richtige  ist. 

H.  M.  S.  .Scntinel".  Engincering.  29.  April.  Mitteilung 
der  allgemeinen  Angaben  über  tlen  schnellen  eng- 
lischen Kreuzer  .Sentinel"  nebst  zwei  Abbildungen 
vom  Vor-  und  Hinterschiff  kurz  vor  dem  Stapellauf. 
Vergl.  Schiffbau.   V.  Jahrg.   S.  743. 

A  river  gimboat.  Engineering.  29.  April.  Notiz  über 
die  Probefahrt  des  englischen  flachgehenden  Kanonen- 
bootes .Widgeon".  Das  Fahrzeug  hat  nach  der 
Varrowschen  Idee  in  dem  Tunnel,  der  die  Schraube 
einhüllt,  eine  drehbare  Klappe,  deren  Einstellung  je 
nach  den  Tauchverhältnissen  des  Bootes  erfolgt  und 
die  ein  dauerndes  Arbeiten  der  Schraube  in  vollem 
Wasser  herbeiführen  soll.  Die  Probefahrt  ergab  eine 
günstige  Einwirkung  der  richtig  eingestellten  Klappe 
auf  die  Geschwindigkeit,  die  in  einem  Falle  13  kn. 
im  anderen  12,2  kn  betrug.  .Widgeon"  ist  48,7  m 
lang.  7,5  m  breit  und  1,83  m  hoch 

The  management  of  Bellevilic  boilcrs  at  sea.  Engineering. 
29.  April.    Vortrag  von  Baker  von  der  North-East 
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Coast  Institution  of  Rnginecrs  and  Shipbuildcrs  über 
die  Bedienung  der  Kellevilleschen  Kessel  unter  Zu- 
grundcIcKutiK  der  auf  dem  Kreuzer  .Oood  Hope" 
Kcsammeilen  Erfahrungen.  Drei  Diagramme.  Rech- 
nungen zur  Hrmitlclung  einer  günstigen  Bedienung 
der  Kessel  und  Skizzen  von  hi  rzu  konstruierten 
Rechenschiebern.  iVcrgl.  Mitteilungen  aus  Kriegs- 
marinen.) 

Verschiedenes. 

Le  vapeur  .Corona".  Le  Yacht.  3ü.  April.  Angaben  über 
den  Oouvernemenlsdampfer  .Corona"  mit  einer  Ab- 
bildung.   Vergl.  Schiffbau,  V.  Jahrgang,  S.  4Q6. 

Die  Schlicksche  Schlingerbrcmse.  Hansa.  30.  April.  Wieder- 
gabe eines  Vortrages  von  Schlick  über  die  Ver- 
mindcnmg  der  Schlingerbewegungen  von  Schiffen 
durch  seine  Schlingerbrcmse.  Mehrere  Skizzen  zur 
Erläuterung  der  Wirkungsweise  des  Apparates. 

Chapman-Huntcr  patent  pilchometcr.  The  Steamship.  Mai. 
Abbildung  und  Beschreibung  des  Chapman-Hunter- 
sehen  Apparates  zur  Hrmiltlung  der  Steigung  von 
fertigen  Schiffsschrauben. 

Uebcr  Drachenverwendung  zur  See.  Mitteilungen  a.  d.  Geb. 
des  Seewesens  Heft  IV  u  V.  Eine  umfassende  Dar- 
stellung des  heutigen  Standes  der  Drachenverwendung 
zur  See.  Der  Artikel  gibt  einen  historischen  Ueber- 
blick  über  die  Verwendimg  der  Drachen  für  metereo- 
logische  Zwecke,  eine  Theorie  des  Drachens,  Berech- 
nungen der  beim  Heben  von  Menschen  mit  Drachen 
In  Betracht  kommenden  Kraft-  und  ürössenverhlklt- 
nisse  und  Anleitung  zur  Handhabung  von  Drachen. 

Le  developpcmenl  et  l'^tat  actuel  des  forces  navales  alle- 
mandes  en  extreme  Orient.  Armöe  et  Marine.  5  Mai. 
Uebersicht  über  die  Entwicklung  des  deutschen 
Kreuzergeschwaders  in  Ostasien  vom  Jahre  an. 
Damals  waren  .S  veraltete  Schiffe  in  Ostasien  stationiert, 
jetzt  sind  es  Ih,  von  denen  12  nach  1845  vom  Stapel 
gelaufen  sind. 

Hydraulically  propellcd  Motor  Kire  float.  The  Engineer. 
l.").  April.  Beschreibung  eines  Sprilzenbootcs  mit 
Wasserstrahlantrieb.  Das  Boot  besitzt  zwei  von 
3()  pferdigen  Petroleummoforen  angetriebene  Pumpen. 


die  auch  die  zur  Fortbewegimg  und  zum  Steuern 

benutzten  Wa.sserstrahlen  erzeugen.  Abbildung  von 
Boot  und  l*imipe.  L  —  9,75  m,  B  =  2,9  m.  T  =  0.76  m. 
V  ™  5  bis  6  Knoten. 

The  Probleme  of  scrcw  propulsion.  The  Engineer.  15.  u. 
22.  Aptil  Entwicklung  einer  neuen  Theorie  der 
Schiffsschraube,  welche  von  dem  Gedanken  ausgeht, 
die  Schiffsschraube  nicht  als  Schraube  im  gewöhn- 
lichen Sinn,  sondern  als  quergestelltes  Schaufelrad 
—  oblique  paddle  —  anzusehen. 

Longitudinal  hulkheads  The  Engineer.  22.  April.  Kurze 
Inhaltswiedergabe  eines  vor  der  North-East  Coast 
Institution  of  Englneers  and  Shipbuildcrs  gehaltenen 
Vortrags  über  den  schädlichen  Einfluss  von  Längs- 
schotten auf  die  Trimnilagc  eines  Schiffes  beim  ein- 
seitigen I.eckwerden  einer  Abteilung. 

The  Engineering  characteristics  of  St.  Louis,  U.  S.  A. 
The  Engineer.  29.  April,  Mitteilungen  über  die 
Schiffahrtsverhähnisse  des  Mississippi  und  den  auf 
diesem  Russe  verkehrenden  Flussdampfertyp.  Ein 
Beispiel  ist  die  .Vicksburg".  von  der  eine  Abbildung 
gebracht  wird. 

La  catastrophe  du  sous-marin  anglais  le  .A,".  La  Marine 
fran^aise.  Aprilheft.  Beschreibung  der  Hebung  des 
englischen  Unterseebootes  ,A,"  und  des  mutmasslichen 
Hergangs  bei  dem  Unglück. 
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Geschützuniälle  auf  den  Linienschiffen  ,  Jowa**  und 
,,Missouri"  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord -Amerika. 


Dem  Oeseh&tzitnfall,  der  sich  un  4.  Febmcr 

d  .1.  auf  dem  Schlachtschiff  ,Jowa"  der  Ver- 
einigten Staaten  zugetragen  hat  (vergl.  Schihliau  V. 
472.  5  t<)  und  574).  wird  von  den  amerikaaischen 
Marinebehörden  eine  sehr  ernste  Bedeutung  bei- 
gemessen, wie  aus  den  .Atiordnungen  hervorgeht,  die 
aus  Anlass  dieses  Unfalles  getroffen  worden  sind 
und  die  den  Zweck  haben  sollen,  weiteren  ähnlichen 
Ünfillen  nach  MAgfiehkeH  vomibengot.  Man  hat  offen- 
bar im  Hinblick  auf  die  Reihe  von  Geschützunfällen 
während  der  letzten  Jahremitsolcben  Anordnungen  nicht 
langer  zurückhalten  können,  um  das  Vertrauen  der 
Schiffsbesatzungen  zu  ihren  Geschützen,  das.  nach  den 
lebhaften  Besprechungen  in  der  Fresse  zu  urteilen, 
stark  erschüttert  zu  sehi  scheint,  wieder  zu  festigen. 
Auf  diese  Weise  hat  die  Angelegenheit  ein  all- 
gemeines Interesse  eriangt  und  scheint  es  deshalb 
angezeigt,  auch  an  dieser  Stelle  niher  auf  dieseUie 
einzugehen. 

Der  Hergang  bei  dem  üeschützuntall  war 
folgender: 

Das  IJnieiiscIiiff  ..Iowa"  hielt  am  1.  Februar 
1904  bei  Hamplon  i^oads  unter  Auä'sichl  des  Naval 
Board  of  Inspection  and  Sur\-cy  Schicssübnngen 
zur  Erprobung  seiner  Armierung  ab.  Hierbei  sprangen 
die  Mfindungsstucke  beider  20,3  cni>Kanonen  des 
vorderen  rechten  Turmes  ab. 

Es  ist  bemerkenswert,  dass  auch  auf  der 
„.Iowa"  vor  einem  .lahrc  —  es  war  am  9.  April 
als  das  Schiff  im  t  iolf  von  Me.xiko  bei  Pensa- 
cola  (Florida)  Schiessübungen  abhielt  —  von  der 
linken  der  beiden  30.5  cm  -  Kanonen  des  vorderen 
Panzer  -  Barbetteturmes  auch  die  .Wündung  absprang. 
Der  vordere  Teil  des  Rohres  zerriss  in  Stücke,  die 
fortgeschleudert  wurden  (vergl.  Schiffbau  IV.  S.  67«) 
undHIHi.  Drei  derselben  sclilugen  durcli  das  vordere 
Aufbaudeck  und  das  Zwischendeck  und  wurden  erst 
vom  Panzerdeck  aufgehalten. 

Es  mag  nicht  überflüssig  sein,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  eine  gewisse  Aehnlichkeit  in  der  Art 


des  Zerspringens  der  (kschfitzrohre  in  beiden  FUlen 

besteht,  denn  auch  bei  den  20,3  cm  -  Rohren  rissen 
die  .Mündungsstücke  ab.  Der  vordere  tiauptgeäcitütz- 
türm  mit  den  beiden  30.5  cm  -  Kanonen  steht  in 
der  .Mittellinie  des  Schiffes  und  in  der  vorderen  Hcke 
des  l'anzcrrcduits ;  in  den  beiden  seitlichen  Ecken 
des  Reduits  stehen  an  jeder  Bordseite  zwei  Türme 
mit  |e  zwei  20,3  cm-Kanonen,  etwa  25  m  hinter 
dem  vorderen  Turm.  Im  vorderen  der  letzteren  TSraie 
der  Steuerbordseite  standen  die  beiden  Kanonen,  die 
im  Februar  d.  J.  zersprangen,  während  im  vorigen 
Jahre  die  30.5  cm -Kanone  der  BackbordseHe.  aisö 
an  der  jenem  Turm  abgewendeten  Seite  7u  Bruche 
ging.  Der  in  der  Lafette  liegengebliebene  Teil 
dieses  Rohres  zeigte  sehr  charakteristische  Merkmale. 
Es  befanden  sich  in  demselben  22  von  der  Bruch- 
stelle ausgehende  bis  zu  1.8  m  lange  Risse,  aber 
weder  in  diesem,  noch  in  dem  abgerissenen  Rohrteil 
war  eine  Verletzung  der  Züge  bemerkt>ar.  so  dass 
eine  Bxplosion  der  Granate  nicht  die  Ursache  des 
Zerbersieiis  des  Rohres  gewesen  sein  konnte  Diese 
Ursache  musste  vielmehr  in  einem  zu  hohen  üasr 
drudc  oder  einer  zu  geringen  Widerstandsfthig^eif 
des  Rohres  angenommen  werden.  Es  war  also  an- 
nähernd dieselbe  Ursache,  der  autli  das  Zer- 
springen der  beiden  20.3  cm-Rohre  zur  Last  zu 
legen  ist.  Dieser  Ansicht  entspricht  es,  dass  vom 
Chief  uf  Bureau  of  Ordnance.  Vice-Admiral  O  Ncil.  die 
Pul  Verladungen  für  die  Marinegeschütze  herabgesetzt 
worden  sind,  um  den  Gasdruck  beim  Schuss  zu 
vermindern.  Auf  diese  Anordnung  hat  vielleicht 
noch  ein  aus  dem  Verhalten  des  Pulvers  sich  her- 
leitender Umstand  mit  eingewirkt. 

Die  beiden  20,3  cm  -  QeschQtzrohre  waren  im 
.lahre  18*>^.  in  der  .Marine  -  Oeschützgiesscrei  zu 
Washington  angefertigt  und  iür  eine  Ma.xinialladiing 
rauchlosen  Pulvers  von  28.57  kg  und  eine  Dicnst- 
gebrauchsladung  von  26, 7()  kg  bestimmt  und  sollte 
bei  einem  Gasdruck  von  etwa  2100  kg^qcm  eine 
Anfangsgeschwindigkeit  von  rund  700  m  erzielt 
werden. 
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Das  beim  Schiessen  aus  den  zu  Bruch  ge-  ' 
gangcnen  20.3  cm-Rohren  verwendete  Pulver  stammte 
von  der  Intcmationiil  Sm(jkLlL>>  Powder  Co.  und 
war  bei  seiner  Anfertigung  im  August  1902  in  alten 
Packgeßssen  geliefert,  aber  im  September  1903  in 
luftdichte  Pulvcrkfisttn  t.-mgepackt  worden.  Nach 
seiner  Anfertigung  sollte  dieses  Pulver  in  der  20.3  cm- 
Känone  bei  27,67  kg  lMmf>  und  2094  kg/qctn 
Hnsdruck  7(H>  m  Anfangsgeschwindigkeit  ergehen. 
b*.'itn  LnipackL-n  Jls  i'ulvers  wurde  jedoch  die  ladung 
auf  26.4  kg  ftj^tgcsetzt.  die  bei  2i.?4  kg  qcm  Gas- 
druck 699  m  .\nfauj^s;^e>Lh\vindigkcit  ergab. 

Diese  Angaben  lassen  vermuten,  dass  das 
Pulver  während  seiner  crstjaluigen  Lagerung  in  alter 
Verpackung  eine  chemische  Veränderung  erlitten 
bat.  die  es  offensiver  machte,  und  es  scheint  nicht 
aus^csclilös^^en.  dass  diese  Veränderung  während  der 
fünfmonaUictaen  Lagerung  in  luftdichter  Verpackung 
bis  sunt  (kbranch  weitere  Forfschiitte  gemacht  und 
seine  Offensivität  zu^cnonimLn  hat.  so  Ja.ss  der 
Gasdruck  beim  Schuss  eine  Höhe  erreichte,  für  welche 
das  QescbatETOhr  nicht  konstruiert  war.  Die  dn- 
geleitete  Untersuchung  des  Pulvers  wftd  vtelleicht 
hierüber  Aufklärung  bringen. 

Es  bleibt  indessen  noch  die  Frage  offen,  ob 

auch  die  Rnhfü  für  den  Oebraucli  von  raiiclilosctn 
Pulver  konstruiert  worden  sind,  dessen  Verbrennungs- 
weise eine  andere  als  die  des  Schwarzpulvers  ist. 
Die  langsamere  Vert)rennung  des  ersteren  hat  zur 
Folge,  dass  ein  höherer  Gasdruck  sich  bis  zur 
Mündung  fortsetzt,  als  es  beim  Schwarzpulver  der 
Fall  ist,  dessen  höchster  Oasdruck  bei  seiner 
schnelleren  Verbrennung  sich  wesentlich  mehr  ab- 
geschwächt hat.  wenn  das  Oe?clioss  im  langen  Feld 
des  Rohres  angelangt  ist.  als  beim  rauchlosen  Pulver. 
Aus  diesem  Grunde  müssen  Oeschötzrohre  für  den 
Gebrauch  letzteren  Pulvers  von  den  Schildzapfen 
bis  zur  Mündung  stärker  konstruiert  sein  als  solche, 
die  nur  mit  Schwarzpulver  feuern  sollen.  Das  im 
Frühjahr  1903  auf  der  „.Iowa*"  zerspriini^ene  .^0.5  cm- 
Geschützrohr  war  im  .lahre  1895.  die  beiden  ver- 
unglückten 20..3  cm-Rohre  sind  im  Jahre  1 896,  wie  von 
diesen  bereits  erwähnt  wurde,  in  der  OeschCtz- 
giesserei  zu  Washington  hergestdH  worden.  Die 
Achnlichkeit  des  Zerspringens  der  die!  Rohre  lässt  die 
gleiche  Ursache  dieses  Vorkommnisses  vermuten. 
Wenn  nun  auch  bei  den  beiden  20,3  cm-Rohren 
die  i^frösscre  Offensivität  de.«  Pulvers,  der  vom 
Admrral  O'Neil  die  Schuld  zugeschrieben  wird,  zu 
dem  Unglücksfalle  beigetragen  haben  mag.  so  lässt 
die  von  diesem  Admiral  angeordnete  Verminderung 
der  Anfangsgeschwindigkeit,  also  auch  der  Pulver- 
ladung, für  alle  Marinegeschütze,  wie  aus  der  nach- 
stehenden Tabelle  ersichtlich  ist.  die  Frage  nicht 
unberechtigt  erscheinen,  ob  auch  die  Rohre  fOr  die 
bisher  von  ihnen  gefordcrfe  !  cistun^  zu  schwach 
sein  sollten,  und  dass  deshalb  ihre  Beanspruchung 
herabgesetzt  werden  musste.  In  der  alsbald  nach 
dem  Unglücksfall  mit  den  beiden  20,  ^  cm -Kanonen 
erlassenen  Verordnung  wird  bestimmt,  da,ss  von 
nun  an  in  den  nachbenaonten  Kanonen  nur  solche 
Ladungen  rauchlosen  Pulvers  zu  verwenden  sind. 


weiche  die  nachstehend  festgesetzten  Anfangs- 
geschwindigkeiten cfgclicn. 
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Auch  bei  den  neuesten,  für  hohe  Leistungen 
bestimmten  Geschützen  ist  die  l^dung  in  nachstehend 
ang^bener  Weise  herabgesetzt  woi^: 
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Damit  diese  Anordnung  sobald  als  möglich  in 
Kraft  trete,  ist  Anweisung  erteih  worden,  die  ent- 
sprechenden Ladungsgewichte  festzustellen  und  die 
Aufsätze  zu  andern.  — 


Noch  war  der  mit  begreiflicher  Erregung  in 
der  amerikantsdien  Presse  geführte  Meinungsaustausch 

über  die  Ursachen  des  Unfalles  und   die  von  der 
obersten  Marinebehörde   angeordnete  Herabsetzung 
der  Qescbfitzladungen  nicht  verstummt  als  ber^ 
i  ein  neuer,  von  den  entsetzlichsten  Pol;i;cn  begleiteter 
j  Unglücksfaii  auf  dem  Schlachtschiff  ..Missouri"  cin- 
I  trat.    Nach  den  bidier  bekannt  gewordenen  Nach- 
richten war  der  am  glaubwürdigsten  erscheinende 
Hergang  hierbei  folgender: 

Am  13.  April  d.  J.  hielten  die  Schiffe  «Missouri-. 
«Texas"   und  «Brooklyn"   bei  l'ensacola  (Florida/ 
Schiessübungen  ab.   Nachdem  dref  Schnss  aus  dem 
hinteren  mit  zwei  M).r>  cm-Kanoncn  armierten  Pan/er- 
türm  der  „Missouri"  abgefeuert  waren  und  in  das 
linke  Oeschfitz  zum  vierten  Schoss  dasQeschoss  und  die 
aus  zwei  Reutelkartuschen  bestehende  Ladung  ein-  i 
gesetzt,  der  Verschluss  aber  noch  nicht  einge-  ' 
schwenkt  war,  entzündete  sich  die  Pul  Verladung. 
Der  mächtige  Feuerstrahl  derselben  drang  durch  den 
Munitionsförderschacht  in  den  tiefer  unter  dem  nicht 
geschlossenen    Boden     des    Turmes  liegenden 
I  Munitionsbereitschahsraum,   in  dem  Ladungen  von 
etwa  730  kg  rauchlosen  Pulvers  ffir  die  nächsten 
Schiis.'^c  bereit  gelegt   waren   und   entzijndele  auch 
I  diese,    bei  der  ersten  L.xplosiun  drängte,  wie  es 
scheint,  die  ganze  Bedienungsmannschai^  nach  dem 
.Nuspan^;  cfc?  Turmes,  wurde   aher  dort  infolge  der 
,  zweiten  I-Aiiliisiuii  geiotci.    Man  iand  die  M  Leichen 
j  am  Turmausganii  in  einem  Haufen  zu.sammengpdrÄIIgt. 
i  Die  bei  der  Hxplosion  entwickelte  Hitze  war  so 
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stark,  dass.    wie  New  York  Herald  schreibt,  die  | 

Messinj^cile  im  Turm  ?chmol7en  I 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  man  den  Ursachen  , 
nachforschte,  welche  die  vorzeitige  Explosioft  der  j 
Oeschützladung  herbeigeführt  haben.     Wenn    nun  | 
auch  eine  unzweifelhafte  Feststellung  des  Vorganges  ; 
ausgeschlossen  ist.  Ja  alle.   Jie  dabei  waren  und 
hätten  Auskunft  geben  können,  getütet  wurden,  so 
lasst  doch  der  Umstand,  dass  der  Verschluss  des 
Geschütze?  nicht  eingeschwenkt  war  und  deshalb 
nicht  abgerissL-n  oder  beschädigt  worden  ist.  wie  es 
geschehen  ^.ein  würde,  wäre  er  eingeschwenkt  gewesen, 
es  als  w  ahrsclieinlich  erscheinen,  dass  sich  nocii 
glimmende  Kariuschbeutelrestc  vom  vorhcrgclienJea  | 
Schuss  im  Rohre  befanden,  als  das  Geschütz  wieder  | 
geladen  wurde,  und  dass  sie  die  Entzündung  der 
Ljidiuig  bewirkten.    Dte  Möglichkeit  eines  solchen 
Vorganges    wird    durch    den    hanclii^  erweiterten 
Laüungsraum  der  30.5  cm-Kanoncn  unterstützt,  weil  j 
diese  ErweKerung  es  zulisst,  dass  beim  Einsetzen  I 
des  Geschosses  im  l.adungsraimi  vorhandene  Rikk-  ' 
stände  unberührt  bleiben  konnten  und  deshalb  nicht 
erstickt  wurden,    infolge  Aufgebens  des  früher  für 
die  Oeschüt/hedicnunj^  vnrj;;cschriebencn  Auswaschens 
des  Geschütiücs  nach  jedem  Schuss.  um  eine  grössere 
Feuerschnelligkeit  zu  erzielen,  ist  auch  die  Unschädlich- 
machung glimmender  Rückstände  auf  diese  Weise  aus^ 
geschlossen.  Es  scheint,  dass  die  in  der  amerikanischen 
.Marine  bestehende  L  nsitte  des  .Rekordschiessens"  jene 
Unterlassung  herbeigeführt  tiat,  unter  der  natürlich 
auch  die  Aufmerksamkeit  der  Bedienung  leiden  muss. 

Immerhin  wäre  das  rnplilck  nicht  möglich 
gewesen,  wenn  die  Geschützladungen  sich  in  metalienen 
KarhischhQlsen  befunden  hfitten,  wie  es  fai  der 
deutschen  Marine  bei  den  Geschützen  aller  Kaliber 
der  Fall  ist  Es  hätte  dann  im  Geschütz  eine 
Explosion  aus  gleicher  Ursache  nicht  stattfinden 
können  t'bei'-'  wcnig  wären  die  im  Rereitschaftsraum 
liegendcii  Ladungen  entzündet  worden.  N^n  hat 
sich  in  Frankreich.  England  und  den  \'erdiiigten 
Staaten  bisher  nicht  zur  alleinigen  Verwendung  von 
Metattkartuschen  bei  allen  Schiffsgeschützen,  die 
sämtlich  mit  einem  Schraubenverschhiss  versehen 
iind,  entschliessen  können.  Es  mögen  verschiedene  ! 
Orfinde  diesen  Entschluss  verhindert  haben.  Es  mögen  | 
Sparsamkeitsrücksichten  sein,  welche  den  Kartusch- 
beuteln aus  Seidentuch  den  Vorzug  vor  den  sehr 
viel  teureren  IMetallhOlsen  verschafften,  zumal  man 
vorläufig  gezwungen  sein  würde,  diese  Hiilseii 
mittleren  und  grossen  Kalibers  aus  Deutschland  zu 
beziehen,  da  die  Fabrikation  derselben  in  den 
genannten  drei  Lindem  sich  noch  nicht  auf  die 
H6he  der  deutschen  zu  eriiAen  und  Hfilsen  herzu- 
stellen vermochte,  die  allen  Anforderungen  genügen. 
Es  mag  ausserdem  dabei  mitsprechen,  dass  der  Aus- 
werter der  in  diesen  Lindem  eingeführten  Schranben- 
verschlüssc  meist  nicht  wirksam  genug  ist.  eine  Hülse 
grösseren  Kalibers  vollständig  aus  dem  Rohr  zu 
werfen,  wie  es  bei  den  deutschen  Geschützen 
geschieht.  Weshalb  diese  techniscli  wuhl  lösbare 
Aufgabe  nicht  bereits  überall  gelost  wurden  ist,  mag  i 
hier  unerörtert  bleiben. 


Wenn  wir  im  Hinblick  auf  den  Unglücksfall  in 
.Amerika  aus  naheliegenden  Gründen  einem  Vergleiche 
des  bei  uns  eingeführten  Keilverschhisses  mit  dem 

Schrnubcnverschluss  nähertreten,  so  können  wir 
feststellen,  dass  das  voUstindige  und  zuverlässige 
.Auswerfen  auch  der  grfissten  Kartuschhfilsen  nicht 

der  ein.-^igc  \'orzug  des  crstcrcn  ist;  denn  wir 
müssen  zugeben,  dass  der  Keilverscliluss  frei  ist  von 
den  schwerwiegenden  .Mängeln,  die  dem  Schrauben- 
verschltiss  seinem  Wesen  nach  anhaften.  Die 
wichtigsten  derselben  in  bezug  auf  die  Verwendung 
von  Metallkartuschen  sind  folgende: 

1.  Der  Schlagbolzen  liegt  beim  Einschwenken 
des  Verschlusses  zum  Schliessen  bei  den  meisten 
im  Gebrauch  befindlichen  Geschützen  bereits  in  der 
Züchtung  der  Seelenachse,  sobald  der  Schraubenblock 
gegen  den  Boden  der  Kartuschhülse  stösst.  Wenn 
nun  unglückiiclierwcise  die  Spitze  des  Schlagbolzens 
über  die  Vorderfläche  des  Schraubenblocks  vorsteht, 
wie  es  aus  irgendwelchen  Ursachen  vorkommen 
kann,  so  trifft  sie  das  Zündhütchen  in  der  Kartiisch- 
hülse  und  kann  dessen  ü.xplosiun  bewirken,  wie  es 
schon  so  häufig  geschehen  ist.  Dann  explodiert  die 
Ladung  und  der  Oasdruck  schleudert  den  nicht 
verriegelten  Verschluss  aus  dem  Kohr  unter  die 
Geschützbedienung,  und  schon  Hunderte  von  Menschen- 
leben sind  solchen  Vorkommnissen  zum  Opfer 
g^en. 

Beim  Keilverschhiss  tritt  der  Schlagbolzen  erst 
im  Augenblick  der  Verriegelung  hinter  das  Zünd' 
hfitdien.  so  dass  dann  ein  Losgehen  des  Schusses 
keinen  Schaden  mehr  anrichten  kann. 

2.  iJeini  Einschwenken  des  Verschlusses  stosst 
der  Schraubenblock  um  so  heftiger  gegen  die  Kar- 
tusche, je  schneller  das  Einschwenken  erfolgt.  Hat 
sich  der  Zündsatz  im  Zündhütchen  aus  irgendwelchen 
Ursachen  gelockert  oder  ist  empfindlicher  geworden, 
so  liegt  die  Oefaihr  einer  Explosion  infolge  de» 
Stosses  nahe,  die  dann  den  meist  noch  nicht  ver- 
riegelten Verschluss  aus  dem  Rohr  schleudert.  Eine 
ganze  Anzahl  von  Unfällen  hat  man  auf  diese  Ursache 
zurückgeleitet. 

l'c'im  Keilverschhiss  sind  derartige  Stösse  ans- 
gesclilüssen.  da  derselbe,  von  der  Seite  her,  hinter 
dem  ßoden  der  Kartusche  fbrtgleitend,  diese  allmih» 
lieh  in  das  Rohr  schiebt. 

3.  Diese  Unglücksfälle  würden  verniicdcn  oder 
doch  vermindert  werden,  wenn  die  Kartusche  beim 
Laden  stets  vollständig  in  das  Oeschützrohr  hinein- 
geschoben würde,  das  gescliitht  aber  in  der  Regel 
nicht;  denn  der  Wetteifer  im  Schnellschiessen  drängt 
zur  Eile.  Wenn  aber  der  Verschluss  eingeschwenkt 
wird,  bevor  der  l.adekanonier  seine  Hand  aus  dem 
Rohr  gezogen  hat.  so  ist  eine  meist  schwere  Ver- 
letzung derselben  unvermeidlich;  das  flüchtige  Ein- 
setzen der  Patrone  ist  daher  die  Regel  und  er- 
klärlich. 

Geschützrohre  mit  Keilverschiuss  haben  einen 
seitlichen  Ladeausschnitt,  den  Rohre  mit  Schrauben- 
vcrschluss  selbstverständlich  nicht  haben  können. 
Wird  der  Keilverschiuss  eilig  geschlossen,  bevor  der 
Ladekanonier  seine  Hand  zurückgezogen  hat,  so 

im' 
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wird  sie  vom  Verschluss  durch  den  Ladeausschnitt  i 
fortgeschoben ;  ein  Einklemmen  der  Hand  ist  un-  I 
möglich.  — 

Die  unter  1  und  2  aufgeführten  Ursachen  zu  | 
Unglficksllllen  sind  bei  Verwendung  von  Beutel-  | 

kartl^^cllcn  n  i  l  Ii  t  vorhanden  und   mag  dies  ein  i 
wichtiger  Grund  sein,  weshalb  die  Artillerien,  die 
den  Schraubenverschlass  angenommen  haben,  die 
Beulelkartitschc  vnr  der  MctnllkarhiFchc  bevorzugen 
Dass  man  dabei  aber  den  Tcuiel  mit  ikclzcbub  ms- 
g^ieben  hat.  lehrt  das  schreckliche  Unglück  auf  der  . 
..Missouri",  das  keineswegs  allein  dasteht!  Am 
19.  Februar  d.  .1.  wurde,  wie  nachträglich  bekannt 
wird,    auf    dem    \  LTtini^^tL-n   Staaten  -  l^anzerkrcuzcr 
»Brooklyn"  durch  vorzeitige  Entzündung  einer  Kar- 
tusche  I  Mann  getötet,  1  Mann  schwer  verwundet. 
Weiter:  Am  29.  März  d.  .1  wurden  auf  dem  Schiess- 
platz Saiisbury-Plain  (England)  durch  die  vorzeitige 
Explosion  einer  Manfiverlcartusche  in  einem  l^ld- 
geschütz  I  Offizier  und  3  Mann  schwer  verletzt. 
Und  erst  am  2b.  April  d.  J.,  entzündete  sich  im  1 
Fort  Bau-Rouge  bei  Touton  bdm  Schiessen  aus  einer  | 


9.5  cm-Küstenkanone  die  Beutelkartusch c ,  wahr- 
scheinlich, wie  französische  Zeltungen  berichten,  an 
^limitiL-ndcn  Kartuschbeutelrestcn  des  vorigen  Schusses. 
l3er  Gasdruck  riss  den  noch  nicht  zugedrehten  Ver- 
schluss vom  Rohr,  der  einen  Mann  tötete  und  7  Mann 
schwer  \ervMmdctc.  •  - 

Diese  UnglücksfiUle  reden  eine  deutliche  Sprache, 
die  nirgend  ungehört  und  unbeachtet  bleiben  sollte. 
Wenn  auch  der  K'cilvcrschlii?.«:  der  Geschütze  in  der 
deulseliea  Marine  das  \\>rkrinirnen  solcher  Unglücks- 
fälle nicht  befürchten  lässt.  su  ist  diese  Gewähr  doch 
abhängig  von  der  N'erwendung  metallener  Kartusch* 
hülsen.  Es  sollte  darum  unvergessen  bleiben.  dasS 
ein  ahnlicher  L  nfall.  der  sich  im  .lahre  18Q3  auf 
dem  Hanzerschiff  »Baden*  ereignete,  dazu  beigetragen 
hat.  die  grun(feitzliche  Verwendung  von  Metall- 
kartuschen bei  allen  nescliützen  unserer  .Marine  tun- 
lichst schnell  durchzuführen.  Wenn  dies  unvergessen 
bleibt,  dann  wird  man  bei  der  Verwendung  von 
.Mcta!lkartu?chcn,  trotz  gegenteiliger  Meinungen,  ver- 
bleiben im  Interesse  der  Sicherheit  des  Gebrauchs 
unserer  Geschütze.  J.  Castner. 


Der  neue  Schwimmkran  von  100  Tonnen  Tragfähigkeit 
für  die  KaiserUche  Werlt  in  Danzig,*) 

ausgeführt  von  der  Duisburger  Maschinenbau-Aktiengesellschaft,  vormais  Bechern  &  Keetman  in  Duisburg. 

Von  MaiineOberbaurat  Krieger. 


Bis  vor  kuncem  wurde  ffir  Schwimmkrane  fast 

durchweg  die  bekannte  Bauart  der  Scheren-  oder 
Dreibcinkraiie  angewendet,  wie  sie  Fig.  I  darstellt. 
Diese  Art  von  Kranen  hat  mancherlei  Nachteile,  denn 
einmal  ist  bei  ihnen  die  l"orm  niui  Grösse  der  Werk- 
stücke beschra;}^/.  da  diese  nveist  zwischen  den  beiden 
Vordefstreben  i^indiucbgeschwetilct  weiden  müssen. 


wodurch  gewisse  Arbeiten,  wie  z.  B.  das  ILitisctzen 
von  Masten  und  Schornsteinen,  erschwert  werden; 
dann  nher  kann  auch  die  .•\usladun^  iiIlIiI  \n]|  aus- 
genutzt werden,  weil  schon  bei  verhalinismässig  ge- 
ringer Neigung  die  Dmckstreben  mit  der  Schiffen 

*)  Siehe  S.  407  dieser  ZeilschrifL 


wand  a    in   BerOhrung    kommen.  SchUessKch 

wird  diese  Bauart  ziemlich  kostspielig,  da  die  hohen 
Druckstreben  sehr  schwer  und  demcntspreclicnd  (euer 
werden.  Bei  dem  neuen  Schwimmkran  der  Danziger 
Werft  sind  diese  l'ebelstände  dadurcli  verniicden, 
dass  die  vorderen  Stützpunkte  des  Kranes  nach 
rückwärts  verlegt  sind,  wodurch  auf  dem  Ponton  \nr 
dem  Kran  ein  freier  Raum  geschaffen 
wird,  auf  dem  die  Werkstöcke  bequem 
abgelegt  werden  küntien  .  ferner  ist  i!.'r 
Ausleger  ganz  als  Gitterträger  ausge- 
führt und  dadurch  bedeutend  leichter 
und  hilh'gcr  als  die  früher  aus  Rohren 
herge.->telhen  I  )reil>eme"  *j  der  Scheren- 
kranc.  und  endlich  ist  seine  Achse  nicht 
geradhnij.;  gehalten,  sondern  am  oberen 
Ende  itii  stuinpleii  Winkel  geknickt. 
Ein  Kran  dieser  Bauart  kann  sich  dicht 
an  den  Schifbrumpf  anlegen,  ohne 
dass  der  Ausleger  an  die  Schiffswand 
atistüsst  IS.  Fig.  2<\  es  wird  also  sdnc 
ganze  Ausladung  ausgenutzt. 

Der  f&r  die  Kaiserliche  Werft  in 
iXuuiij  gelieferte  Schwimmkran  dient 
zum  Einsetzen  schwerer  Stücke,  wie  Maschinenteile. 
Kessel.  Geschütze.  Panzerplatten  USW  .,  und  ist  für  eine 
TragfähiglsL'it  bis  /u  :  iHi  t  bemessen  Die  Ausladung  ist 
verunderlicli  und  iwui  derart,  dass  bei  eingezogenem 


")  Die  neueren 
In  Qittertrigerfonn. 
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Ausleger  das  Deck  des  Schwimmkastcns  von  dem  Kran 
bestrichen  wird,  in  der  äussersten  Stellung  dagegen 
auch  die  grössten  Schiffe  bequem  bedient  werden 
können.  Die  grosse  Hohe  des  Rollenkopfes  über 
Deck  wurde  dadurch  bedingt,  dass  der  Kran  auch 
zum  Einsetzen  von  Masten  benutzt  werden  soll. 

Was  die  Arbeitj^^esclnvindi^keiten  des  Kranes 
anbetrifft,  so  ist  für  eine  reichliche  Abstufung  Sorge 
gelragen  worden,  indem  zwei  versciiie<tene  Wind- 
werke angeordnet  sind,  ein  kleineres  für  Lasten  bis 
20  t  und  ein  schweres  für  solche  bis  lUO  t.  Da 


Ausserdem  befindet  sich  auf  jeder  Seite  des 
Kranes  noch  ie  eine  Hilfswinde,  mit  welcher  1,5  t 
Last  mit  30  m'Min.  Geschwindigkeit  gehoben  werden 
können,  uder  die  doppelte  Last  bei  halber  Geschwin- 
digkeit, wenn  niaa  eine  lose  Rolie  in  den  SeiUauf 
einscfialtet. 

Die  drei  Hauptteile  des  Kranes  sind  der  Aus- 
leger, das  Stützgerüst  mit  den  darin  eingebauten 
Windwerken  und  der  Scliwimmkasten  (Ponton), 

Der  an  der  Spitze  etwas  nach  vom  jTcbop;cnc  Aus- 
leger (Hig  3aufbeigegeb.  Tafel)ist46m  lang;  sein  oberer 


Hg.  2. 


jedes  dieser  Windwerke  für  zwei  Geschwindigkeiten 
eingerichtet  ist.  so  ergeben  sich  folgende  Abstufungen: 

1.  100  t-Windwerk: 

Lasten  bis  40 1,  Hebegeschwindigfceit  3,5  m  i.  d.  Min. 
.  100  t.  .  1,5m  i.  d..Min. 

2.  20  t-Windwerk : 

Lasten  bis  10  t.  HebegescliwindJgkdt  15ni  i.  d.  Min. 
.   20 1,  .  Bml  d.  Min. 


Rollenkopf  (für  kleinere  l-astenj  liegt  47  m,  der  untere 
irOrscIiwereLastcn)  40m  filwr  dem  Deck  des  Seliwimm- 
knstcn?,  wenn  der  Auslee^er  ganz  eingezogen  ist.  Im 
ganz  ausgclci^icii  Zustande  sind  die  entsprechenden 
Höhen  36  und  M  m.  Der  Ausleger  ist  auf  dem  Stütz- 
gerfist  um  zwei  starke,  wagerecht  liegende  Stahlbolzen 
drehiiar  angeordnet.  Die  Drehung  um  diese  vorderen 
Fusspunkle  und  damit  zu^eich  die  Veränderung  der 
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Ausladung  erfolgt  mit  Hilfe  von  zwei  Spindeln,  auf 
denen  sich  zwei  am  Ausleger  befestigte  Muttern 
verschieben. 

Das  Stützgerüst  besteht  aus  vier  2..S  m  hohen, 
kräftigen  Kckpfeilern  aus  vollwandigen  Blechen,  in 
weichen  die  Drehpunkte  für  die  Bewegung  des  Aus- 
legers eingebaut  und  die  unter  sich  durch  Gitterwerk, 
sowohl  in  der  Längs-  als  auch  in  der  Querrichtung 
verbunden  sind.  Das  Stülzgerüst  nimmt,  ebenso  wie 
der  untere  Teil  des  Auslegers,  eine  Räche  von 
10  X 6  m  ein.  von  Mitte  bis  Mitte  Pfeiler  gemessen. 
An  und  in  diesem  Stützgctüst  befinden  sich  sänit- 


geleitct  werden.  Das  zunächst  dem  Masch inenhausc 
befindliche  Wendegetriebe  (w,i  dient  zum  Heben  und 
Senken  der  grossen  l^st  (bis  100  t).  das  zweite  <Wj) 
zur  Bewegung  des  .Auslegers  und  das  dritte  (w,> 
zum  Heben  und  Senken  der  kleinen  Last  <bis  20  t). 
B,.  B...  B,  sind  die  Bcwegungshebcl  für  die  3  Kupp- 
lungen der  Wendegetriebe.  Hinter  jedem  dieser 
Wendegetriebe  ist  eine  Lastdruckbremse  (b, ,  bo.  b;,) 
für  das  Halten  der  Last  angebracht,  deren  Reibunjjs- 
widerstand  die  Dampfmaschine  beim  Lastsenken  über- 
winden muss;  ausserdem  hat  noch  jedes  Windwerk  eine 
besondere  Sicherheitsbremse  (st,  die  100  t  -  Winde 


Fig.  <».  Der  auf  einem  Hoss  zusammengebaute  Kranauslcgcr. 


liehe  Triebwerkteile  des  Kranes.  (Fig.  4.  5  und  b.} 
Zum  Antrieb  dient  eine  stehende  Zwillingdampf- 
maschine mit  Kolbenschiebersteuerung  von  2H0  mm 
Zylinderdurchmesser  und  4.S0  mm  Hub;  sie  entwickelt 
bei  120  I  mdrehungen  in  der  Minute  und  einer  Ein- 
Irittspannung  von  Atm.  eine  Leistung  von  1 20  PS. 
Die  Dampfmaschine  I.W»  treibt  über  ein  Zahnradvor- 
gelege (V)  die  Wcndegetriebewelle  (Wi  an.  von  der 
aus  vermittels  dreier  Wendegetriebe  mit  Schlitzring- 
kupplung (Patent  der  Duisb.  Maschb.-.Akt.-Ocs.  — 
D.  R.  P.  No.  86!l<)— I  die  Bewegungen  für  die 
beiden  schweren  Hubwerke  und  das  Einziehwerk  ab- 


deren  zwei,  welche  vom  Kranführer  in  Tätigkeit 
gesetzt  werden.  A,  und  Aj  sind  die  Angriffpunkte 
für  die  Hinrückvorgelege  der  Seiltrommeln. 

Die  Last  des  grossen  Windewerkes  hängt  in 
acht  Strängen  eines  Zwillingflaschenzuges  mit  der 
Uebersctzung  1  :  4.  dessen  beide  lose  Seilenden  sich 
auf  zwei  Trommeln  it,.  t^)  aufwickeln,  während  die 
Mitte  des  Seiles  über  eine  zwischen  den  Scheiben 
der  oberen  Flasche  befindliche  lose  Rolle  gelegt 
ist:  das  Seil  ist  ein  Pflugstahldrahtseil*)  von  40  mm 


*)  Aus  Stahl,  der  zu  Pflugscharen  verwendet  unrd. 
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Durchmesser  ( 1 3  cm  Umfang)  und  Hb  t  Bruchfestigkeit. 
Das  20  t- Hubwerk  hat  ein  Seil  von  2b  mm  Durch- 
messer (8  cm  Umfang»  und  34,5  t  Bruchfestigkeit, 
welches  ebenfalls  mit  seinen  losen  Finden  auf  zwei, 
aber  nebeneinander  auf  derselben  Welle  sitzende 
Trommeln  (t,.  t^l  mit  Rechts-  und  Linksgewinde 
geführt  ist;  auch  bei  diesem  Windwerk  ist  ein 
Zwillingflaschenzug  mit  der  Uebersetzung  I  :  2  ein- 
geschaltet. Die  beiden  obengenannten  Hilfswinden 
(H,,  Hjt  von  1,5  t  Tragfähigkeit  erhalten  ihren 
Antrieb  gleichfalls  von  der  Wcndcgetriebewelle,  und 
zwar  wird  durch  eine  Klauenkupplung  (k)  die  ge- 


Abteilungen geteilt  ist.  von  denen  die  aussen  liegen- 
den teils  als  Ballast-  und  Spciscwasscrzellen,  teils 
als  leere  Räume  zur  Sicherung  gegen  Sinken  bei 
beschädigter  Ausscnhaut  dienen,  während  die  innen 
liegenden  als  .Waschinen-.  Kessel-,  Wohn-  und  Vor- 
raträunie.  sowie  als  Kohlenbunker  eingerichtet  sind. 

Der  mittlere  Tiefgang  bei  vollen  Wasserkasten 
und  lOOt  Nutzlast  ist  rund  1,5  m. 

Der  Kran  erhält  seine  Bewegung  durch  zwei 
Schiffsschrauben,  welche  durch  zwei  stehende  Aus- 
puffverbunddampfmaschincn  von  je  60  P  S  Leistung 
angetrieben  werden.    Die  Schrauben  können  in  beiden 


Flg.  10.  Aufrichten  des  Kranauslegers  mittels  des  Dreibeinkranes  der  Kaiserlichen  Werft. 


mcinschaftliche  Hauptantriebwelle  der  Winden  ein- 
gerückt; durch  ein  Wendegetriebe  (W4)  wird  die  Bc- 
wegimg  auf  die  Seiltrommel  übertragen.  Die  Steuenmg 
des  ganzen  Krangetriebes  geschieht  von  dem  seitlich  am 
Stützgerüst  befindlichen  Führe rhause  aus.  In  ihm 
befinden  sich  die  Handräder  (r, .  r,.  r,)  für  das  Ein- 
und  Ausrücken  der  drei  Wendegetriebe  und  die 
Bremshebel ;  femer  sämtliche  Hebel  für  die  Bedienung 
der  Dampfmaschine. 

Der  Schwimmkasten  des  Kranes  ist  ein  Stahl- 
blechkörper von  27  m  X  20  m  Grundfläche  und  3.3  m 
Höhe,  der  durch  3  Längs-  und  4  Querschotte  in  12 


Drehrichtungen  laufen.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  bei  ruhigem  Wasser  und  Windstille  etwa 
3  Knoten  in  der  Stunde.  Die  Dampfkesselanlage 
besteht  aus  zwei  zylindrischen  Flammrohrkesseln  von 
je  47  qm  Heizfläche  und  M.5  Atm.  Spannung,  mit 
den  zugehörigen  Speisepumpen  und  Injektoren;  der 
Kohlenbunker  fasst  etwa  2ü  t  Kohlen,  der  Wasser- 
kasten für  Speisewasscr  etwa  60  t  und  die  Ballast- 
räume 120  t.  Für  diese  ist  eine  besondere  Dampf- 
pumpe von  1,2  cbm  .Min.  Leistung  vorgesehen.  Die 
Wohnräume  bieten  Raum  für  den  Kranführer  und 
das  Bedienungspersonal  (I  Maschinist  und  8  .Wann). 
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Die  Steuerung  des  Pontons  erfolgt  durch  zwei 
Ruder,  die  durch  einen  Kettenzug  miteinander  ver- 
bunden sind  und  mittels  Steuerrades  bewegt  werden. 
An  sonstigen  Hilfsapparaten  befinden  sich  auf  dem 
Deck  des  Schwimmkastens  vier  durch  je  eine 
Zwillingdampfmaschine  angetriebene  Dampfspille  von 
je  2000  kg  Zugkraft,  und  acht  starke  gussciscrnc 
Doppelpollcr  (Krcuzpoller).  sowie  die  nötigen  Ketten- 
klüsL-n  und  Vcrholklampen :  endlich  sind  noch  zwei 
Ankerwinden  vorgesehen,  die  ihren  Antrieb  von  je 


die  Betriebsicherheit  vollkommen  gewahrt  blieb;  ins- 
besondere übten  auch  vorüberfahrende  Dampfer  durch 
die  aufgeworfenen  Wellen  keinen  nennenswerten 
Rinfluss  auf  das  Arbeiten  und  die  Stabilität  des 
Kranes  aus. 

Das  Material  des  Schwimmkastens  ist  basischer  | 
Siemens-Martin-Stahl,   nach   den   Bedingungen  des 
Germanischen  Lloyd  geprüft;   der  Boden    und  da?  I 
Deck  sind  10.  die  Scitcnwändc  und  Schotte  0  min 
1  dick.    Die  Spanten  bestehen  teils  aus  Winkelstahlen  ! 


Fig.  II.   ürprubiing  des  Kranes  mit  I.S4  t  Panzerplatten. 


einer  der  Spillmaschinen  erhalten.  Die  l-ig.  T  und  H 
zeigen  die  Deck-  und  die  Seitenansicht,  sowie  die 
innere  Hinrichtung  des  Schwimmkastens. 

Das  Ausbalancieren  des  Kranes  geschieht  durch 
Hinpumpen  vtm  Wasser  in  die  Ballastrünme.  deren 
Grösse  so  bemessen  ist.  dass  die  .Neigung  des 
Schwimmkastens  in  keinem  Fall  grösser  als  etwa  h" 
werden  kann.  Bei  den  Erprobungen  wurde  der 
Kran  mit  l.'>4  t  belastet  und  behielt  trotzdem  bei 
\h  m  Ausladung,  vom  Drehpunkt  des  Kranauslegcrs 
an  gerechnet,  noch  genügenden  Freibord,  so  dass 


von  7.SX7.SX'».  teils  aus  Q  Stahlen  von  140X60 
tXiü  mm.    Deckbalken  von  I40X7.SX||  mm 
befinden  sich  an  jedem  Spant;  die  Spantabständc 
sind  I  m  gross. 

Die  Gewichte  des  Kranes  sind  die  folgenden: 
Schwinnnkasten  mit  maschineller  Hinrichtung    2')(>  < 
Ausleger  mit  Krangerüst  und  Windwerken   .    145  t 

.•\ntriebmaschinen  für  den  Kran   dt 

Zwei  Heisswinden  von  je  1,5  t  Tragkraft  8  t 

449  t 


j  Google 


Schwimmkran 

100  bezw.  20 1  Tragfähigkeit. 
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dazu:  Wasserballast   l2Qt 

Kohlen   22  t 

Speisewasser   60  t 

Nutzlast   100  t 

Oesamtgewicht:  760  t 


Fig.  10.  das  Kranponton  mit  dem  Ausleger  beim 
Aufrichten  des  letzteren  mittels  des  grossen  Dreibein- 
kranes der  Kaiserlichen  Werft  Danzig.  nachdem  der 
Fuss  des  Auslegers  in  das  Stützgerüst  eingelegt  ist. 
Angebaute  eiserne  Streben  am  hinteren  Ende  des 
Auslegers  (die  später  wieder  entfernt  sind)  dienen 


Fig  12.   Zuwasserset^en  eines  Prahmes  mittels  des  Schwimmkranes. 


Die  Besatzung  des  Schwimmkranes  besteht  aus 
einem  .Maschinisten,  einem  Kranführer  und  zehn  Mann. 

Die  heigegcbunen  photographischen  Abbildungen 
zeigen  den  Schwimmkran  in  folgenden  Entwicklungs- 
stufen: Fig.  9.  Der  zusammengebaute  Kranausleger 
auf  einem  aus  vier  Prähmen  hergestellten  Floss; 


zum  Anschlagen  von  Taljen,  die.  mittels  Handwinden 
bewegt,  das  .Anheben  des  Auslegers  unterstützen; 
Fig.  11,  der  Kran  bei  der  Erprobung  mit  einem 
Gewicht  von  154  t  Panzerplatten;  Fig.  12.  die  erste 
Verwendung  desSchwimmkranes:  Zuwasscrsctzen  eines 
30  m  langen  und  60  t  schweren  eisernen  Prahmes. 


Pumpen  für  gelrennte  Luft-  und  Wasserförderung. 


Der  Vortrag  des  jWarinebaumeisters  Berling, 
„Neue  Versuche  über  Obcrflächenkondcnsati'jn  mit 
getrennter  Kaltluft-  und  Warmwasserförderung"  in 
der  letzten  Versammlung  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  wird  jedenfalls  dazu  beitragen,  dass  mit 
der  Zeit  eine  Neugestaltung  der  jetzigen  l.uftpumpen- 
anordnung  für  Schiffsmaschinenbetrieb  eintreten  wird. 

Wenn  auch  die  von  Berling  vorgeschlagene 
Luftpumpe  nicht  geeignet  erscheint,  für  sämtliche 
Fälle  Anwendung  zu  finden,  so  ist  doch  wohl  die 
Richtigkeit  seiner   l-orderungen  einleuchtend.  Die 


vollkommenste  Lösung  der  Aufgabe  ist  jedenfalls 
durch  den  Vorschlag  des  Ingenieurs  L.  Oümbcl  klar 
gezeichnet,  allerdings  erfordert  seine  Pumpenanord- 
nung, wie  im  Schlusswort  zum  Vortrage  schon 
bemerkt  worden  ist.  mehr  Platz,  Gewicht  und  Kosten 
als  die  Bfrlings,  Es  sind  dies  Nachteile,  die  der 
Einführung  sowohl  auf  Kriegsschiffen  als  auch  auf 
kleineren  Handelsschiffen  meistenteils  im  Wege  stehen 
werden. 

Eine  getrennte  Luft-  und  Wasserförderung  lässt 
sich  aber  auch  durch  an  die  Hauptmaschinc  angc- 


Sciufbaii  V 
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hänptc  F*iimpcn  erzielen,  \va?  für  sehr  viele  Schiffs- 
maschinell,  iianicnllicli  für  i>u]clic  von  kleineren  i  landcls- 
schiffen.  aus  Bedienungsrücksichten  erstrebenswert 
ist,  so  dass  die  Kosten  weder  wesentlicli  grössere 
werden,  noch  die  Platzfrage  eine  ungünstige  wird. 
Die  Bedienung  der  Pumpen  würde  keine  grössere 
Sorgfalt  erfordern  als  die  einer  gewöhnlichen  Nass- 
luftpumpe. Als  Vorteile  der  getrennten  Luft-  und 
Wasserförderung  sind  /u  nennen:  Gute  I.ufdeere  im 
Kondensator  bei  wärmerem  Speisewasscr  für  die  Kessel, 
tuftfreieres  Speisewaswr,  We^ifall  der  heftifsen  Stösse 
beim  Arbeiten  der  I.iifipiimpe,  hauptsächlich  nach 
einem  SlillstanU  der  Maschine.  Im  folgenden  sei 
eilte  Beschreibung  der  Pumpen  gegeben.  Beide 
Pumpen  werden  durch  Balancier  angetrieben  oder 
erhalten  durch  eine  andere  .Antriebsweise  einen 
gleichhicibcndtn  Hub  Der  SLbadlichc  Raum  der 
Luftpumpe  muss  natürUch  ein  äusserst  geringer  sein ; 
durch  den  feststehenden  Hub  ist  es  möglich,  das 
Kolbenspicl  im  oberen  Tolpimkt  auf  ca.  2  mm  xu 
vermindern,  die  Anwendung  der  für  Kompressoren 
bewahrten  Druck ventile  ermöglicht,  dass  wohl  in 
allen  Fällen  der  schädliche  Ratmi  kleiner  als  1  pCt. 
wird.  Saugeventilc  sind  in  der  nebenstehend  skizzierten 


Fig.  t.   1  rocketiliifipiKiipc 

Pumpe  durch  das  L'eberschleifen  des  Kolbens  über 
die  Eintrittsöffnungen   wie  bei   der  Berlingschen 

Konstruktion  ersetzt.  Die  Leistung  der  Pumpe  Iiängt 
von  der  L  nidrcliuugszahl  der  Hauptmaschine  ab, 
ebenso  wie  der  Dampfverbrauch,  es  wird  also  für 
alle  Fälle  ein  gutes  Vakuum  erzielt  werden,  wenn  die 
Pumpenabmessungen  für  die  Höchstleistung  ausreichend 
sind.  Zur  Wasserförderung  dient  eine  Tauchkolbcn- 
pumpe,  weiche  ebenfalls  keine  Saugeventile,  sondern 
hur  Druckventile  besitzt.  Das  Wasser  soll  durch  seine 

Sclr.vcri-  naeti  I'rei;.^a!ie  Jer  Pinflussöffnuiii^'vn  seitens 
des  Kolbens  in  den  Zylinder  fallen,  um  Ventilwider- 
stände  zu  vermeiden.  Die  Pumpe  muss  also  so  tief 
sitzen,  dass  ihr  das  Was?er  dem  Kondcn.satnr 
2ufiie&scn  kann.  Das  von  dem  Kolben  beschriebene 
Hubvolumen  soll  grösser  sein  als  es  nach  der  regel-  j 
massigen  WassLrf  Vrdcrung  sein  nulsstc,  damit  eine 
selbsttätige   Regelung   der  Wasserfürdcrung   erzielt  , 


wird.  Ausserdem  soll  noch  folgendes  erzielt  werden 
Nach  Abschluss  der  Binströmöffnungen  durch  den 
Kolben  wird  zwischen  Kolben  und  Wassemberffikhe 
im  Zylinder  eine  Luftschicht  von  Knndensatorspannung 
stehen,  beim  weiteren  Heruntergan^}  des  Kolbens 
muss  diese  Lullschicht  zusammengepresst  werden 
bis  ihre  Spannung  gross  genug  geworden  ist.  uro 
einen  Ausftuss  des  Wassers  aus  den  Drudrventiten 
/u  bewirken.  Der  Zylinder  ist  nach  unten  soweit 
verlängert,  das3  die  über  dem  Wasserspiegel  befind- 

(tl 


Fig.  2.  Waaserpumpe. 

ÜlIic  Luftschicht  nicht  nach  den  Druckventilen  und 
dann  in  die  Druckleitung  entweichen  kann.  Selbst- 
verständlich  kann  nach  einem  Stillstand  der  Maschine 

der  Zylinder  \ull  Wasser  laufen,  es  werden  dann 
wohl  leichte  Slössc  auftreten,  die  aber  wegen  der 
geringeren  Fläche  and  Geschwindigkeit  des  Kolbens 

nicht  mit  den  Stessen  der  Nasshiftpumpe  zu  verj^Ieichen 
sind.   Ein  Vergleich  des  .'\rbeitens  dieser  Pumpe  mit 
einer  gewöhnlichen  Nassluftpumpe  ist  nicht  zulässig, 
weil  beim  .\ultreften  des  Kdlbens  der  Nassluftpumpe 
auf  das  W  asser  die  über  dem  Wasser  befindliche  Luft- 
schicht durch  die  Ventile  schon  entwichen  ist.  geschieW 
dies  Auftreffen  mit  einer  grösseren  Geschwind^«'!, 
so  werden  Stösse  auftreten,  sowohl  beim  Auf-  als  weh 
beim  .\bwärts<;ang  des  Kolbens    I^ei  der  Wasserpumpe 
werden  derartige  Stösse  wegen  der  zwischen  Wasser 
und  Kolben  berinditchen  Luftschicht  nicht  auRreten 
können     Beim   .Anfgant^   dc^  Kolbens  w  ird  die  zu- 
sammengepresste  Luit  suii  w  ieder  ausdehne»,  wodurch 
die  zum  Zusammenpressen  auf^;ebrauchte  Arbeit  nahezu 
w  leder  jrewnpnen  w  ird   I  )a  die  Fördermenge  der  Puiljpe 
sich  selbsttätig  regell  und  die  Pumpe  selbst  keine 
empfindlichen  Teile  aufweist,  so  ist  anzunehmen,  d3>s 
sie  ohne  besondere  sorgfältige  Wartung  gut  arbeiten 
whxl. 

Für  viele  Schiffe 'wurde  dii'^e  I'umpenanorJnunj; 
wohl  ausführbar  sein,  denn  ihre  Kosten  wurden  gcg^;"' 
fiber  ehier  Nassluftpumpe  nur  mässig  erhöht  sein, 
die  Platzfragc  und  Bedienung  würde  keine  ungünstigere. 
Bei  Kriegsschiffen,  die  neben  den  \  im  der  Haupt- 
maschine angetriebenen  Nasslufipumpen  eine  H'l's 
luftputnpe  für  den  Hafendienst  haben  müssen,  würde 
es  sich  vielleicht  als  zweckmässiger  erweisen.  <l* 
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Hilfsluftpumpe  zur  Wasserförderung  einzurichten  und 
die  durch  die  Hauptmasdiine  angetriebenen  Pumpen 
als  Trodcenliiftptimpen  Ruszugestelten.  Diese  Hilfis- 
luftpumpf  würde  dann  wulil  am  besten  als  vierfach 
wiricende  Duplexpumpe.  unter  Umständen  auch  unter 
Weglassung  der  Snigeventile.  ausgefaiiit.  Als  nötig 
wird  sich  dann  für  die?e  Pumpe  eine  vom  Wasserstand 
abhängige  Hcgulicrvorrichtung  herausstellen,  um  ein 


Pig,  3.  Kondeoaalor. 

Durchgehen  der  Hitmpe  hei  Wn'^sermangel  zu  vermeiden. 
Derartige  Hegulicr\  orriclitungeii  können  sicher  und  ein- 
fach hergestellt  werden,  so  dass  durch  dieselben  eine 
Gefährdung  des  Betriebes  nicht  zu  befürchten  wire. 

Was  die  Rohrleitung  behifft.  wird  man  selbst- 
verständlich das  Wasser  da  ableiten  wo  es  am  wirmsten. 


und  die  Luft  (natürlich  ist  immer  das  Gemisch  aus 
Luft  und  Dampf  gemeint)  da,  wo  sie  am  kältesten 
ist.  Diese  Stellen  lichten  sich  nach  dem  Kühlwasser* 
ein-  und  -austritt.  Die  he>tc  Kühlwasseransniitninfx 
wird  jedenfalls  beim  Gegenstromprinzip  erreicht.  Aus 
koitstniktiven  Rficksichten  wird  man  den  Dampf  wohl 
mei«tfnteils  oben  in  den  Kondensator  treten  lassen, 
infolgedessen  wird  das  Kühlwasser  unten  ein-  und 
oben  austreten  müssen,  dwch 
die  Erwärmung  des  Kühlwassers 
wird  in  diesem  Falle  das  Durch- 
fliessen  desselben  begünstigt. 
Das  Absaugen  der  Luft  aus  den 
Kondensator  muss  In  der  Nihe 
des  Kühlwasstreintritte?;  erfolgen. 
Um  ein  möglichst  warmes  Speise- 
wasser aus  dem  Kondensator  aus- 
fliessen  zu  lassen,  soll  in  der 
Mitte  zwischen  den  kohrbundchi 
eine  wagrechte  Trennungswand 
eingebaut  werden,  auf  wcichedas 
im  oberen  Teil  niedergeschlagene 
Wasser  fäll»  und  von  da  seitlich  nach  dem  Wasseraus- 
tritt geführt  wird,  ohne  dass  es  mit  den  kalten  Konden- 
satorrohren in  Berührung  kommt  und  infolgedessen 
unnnti;i  abkühlt.  Die  waLjrcchtc  Trcnnungswand  er- 
schwert ein  Liiuielicn  dtr  Kondensatorrohre  keinesfalls. 
dieKostenfrage  würde  gegenüber  dem  w&rmerenSpdse- 
wasser  keine  Rolle  spielen.  K- 


Festversammlung  desVereins  deutscher  Eisenhüttenleute* 


Am  2  i.  .April  hie!t  der  ,  Verein  deutscher  Eisen- 
hüttenleute"  in  der  Städtischen  Tonhalle  zu  Düssel- 
dorf eine  Festversammlung  zur  Brlnnening  an  die 
Ncubcgründuni>  de?  Vereins  ab,  .Mehr  als  ono  .Mit- 
glieder und  (juitc  waren  aus  allen  Teilen  des  Reiches 
und  aus  dem  Auslande  erschienen,  die  befreundeten 
Fachvercine  hatten  ihre  Vertreter  entsendet  und  auch 
die  Behörden  hatten  ihr  Interesse  an  den  Bestrebiinj^en 
des  Vereins  durch  rege  Beteiligung  an  dem  .Jubel- 
feste bekundet.  Als  Vertreter  der  Königlichen  Staats- 
regierung war  Oberprisident  Exzdlenz  Nasse  er- 
schienen, begleitet  von  Herrn  Regierungspräsidenten 
Schreiber  aus  Düsseldorf.  Von  weiteren  Ehren- 
gisten  waren  anwesend:  Herr  Oberbürgermeister 
.\1  arx- Düsseldorf;  Landeshauptmann  Dr  Rcnvers- 
Düsseldori;  Landeshauptmann  Dr.  Holle- Münster: 
OberbÜJ^germeister  Wipper  mann -Oberhausen;  Ge- 
heimer Kommerzienrat  H.  L  u  e  g  -  Düsseldorf;  Qe- 
heimrat  Professor  A.  L  e  d  e  b  u  r  -  Freiberg;  Baurat 
Dr.  Ing.  Th.  Peters  Berlin,  (jeheimcr  Bergrat  Pro- 
fessor Dr.  H.  Wedding  und  Qelicimrat  Prof.  Busley- 
Berlin;  der  Rector  magnificus  der  Technfsehen  Hoch- 
schule zu  .■\achen.  Oeheimrat  Prof.  Dr.  Hräuler; 
Eisenbahnpräsident  H  o  e  f  t  -  Lsscn ;  Oberregierungsrat 
R.  Koen  igs  -  Düsseldorf ;  Akademiedircktor  Prof. 
P.  Janssen -Düsseldorf:  Prof.  Fr.  Rocbe r-Düssel- 
dorf;  Generalsekretär  Bu  eck -Berlin;  Bergrat  Hi  ige  r- 
St.  Jidumn;  Direktor  Dr.  Ing,  H.  J.  Stahl-Bofin; 


Landrat  Graf  Bcissel  von  Gymnich  und  viele 
andere  hervorragende  Männer. 

Den  Vorsitz  führte  Geh.  Kommerzienrat  Dr.  Ing. 

i  C.   Lucg:  er  begrüsste  zunächst   die  sn  überaus 
:  zahlreich  erscliiencncn  Teilnehmer,  insbesondere  die 
I  Ehrengäste,  und  eröffnete  dann  die  Festversammlung 
mit  einer  längeren  Ansprache,  in  welcher  er  in  erster 
Linie  die  Lage  der  Eisenindustrie  vor  Gründung 
des  Eisenluittem  ercins  in  markigen  Worten  schilderte. 
Es  war  eine  trostlose  Zeit!  Die  am  I.  Januar  1877 
erfolgte  Aufhebung  der  Eisenzölle  war  für  das 
deutsche    Hiscnhüücnwesen     von    den  traurigsten 
Holgen  begleitet.    Von  den  vorhandenen  Hochöfen 
war  nicht  die  HUfte  in  Betrieb,  fiberall  stockte  die 
Arbeit;  die  Werte,  in  eisenindustriellcn  Anlagen  und 
Kohlenzechen  angelegt,   schienen  verioren.  .Arbeit- 
geber wie  Arbeitnehmer  waren  in  j^leicher  'eise 
auf  das  schwerste  bedrängt.    Um  Hilfe  aus  dieser 
Not  zu  schaffen,  war  aus  der  Mitte  der  Eisenhütten- 
leute die  .'\nregung  ber\ ori^ej^anj^a-n.   Abhilfe  durch 
Einführung   eines  angemessenen  Zollschutzes  zu 
schaffen.  Gerade  in  diesen  Tagen  vor  25  .fahren 
befanden  wir  uns  auf  dem  Höhepunkt  dieser  Be- 
wegung, nachdem  um  die  Weihnachtszeit  des  Jahres 
1878  Fürst  Bismarck  das  erlösende  Wort  g^- 
I  sprochen   halte:    „Wir   verlangen   einen  massigen 
;  Schutz  der  deutschen  Arbeit",    und  wurden  jene 
I  heiasen  Kämpfe  gdührt,  in  denen  der  eiserne  Kanzler 
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in  wirtschaftlfchcn  F-rapen  der  (lipfel  seiner  parlamen- 
tarischen Tätigkeit  erreichte.  —  Die  Schaiiung  Act 
wirtschaftlichen  Grundlage  bildete  die  Vorbedingung 
für  das  Aufleben  und  das  weitere  Gedeilien  der 
deutschen  Eiseni  ndusti  te ! 

In  jener  Zeit  heisser  Kämpfe  auf  wirtschaft- 
lichem Gebiet  ging  gleiciueitig  auch  eine  voll- 
ständige Umwälzung  in  der  Tech nilc  des  Bisen- 
hüttenwesens vor  sich.  Der  Siegeslauf,  den  die 
Flusseisener^eugung  seit  dem  Jalire  1670.  in  dem 
das  Bessemerpatent  erlosch,  anaufhaltsaffl  einge- 
schlagen hatte,  wurde  nur  einj^cschränkt  durch  den 
Umstand,  dass  das  aus  dem  tisenerz  crblascne  Ruh- 
eisen einen  niedrigen  Phosphorgehalt  besitzen  musste. 
Zum  (ilück  'ri^  unser  Vaterland,  in  welchem  der- 
artige lirze  DL-kaiuitermassen  nur  selten  vorkuiiiuicii. 
und  zum  Segen  der  deutschen  Eisenindustrie,  der 
dieser  Umstand  verfaingnisvoll  zu  werden  drohte, 
fiel  in  jene  Zeit  die  Erfindung  der  beiden  Engländer 
Thomas  und  Ciilclirist.  durch  welche  es  )^eIati_L;. 
auch  aus  hochphosphorhaltigem  Roheisen  ein  allen 
Anforderungen  entsprechendes  Flusaeisen  herzustellen. 
In  Deutschland  wurden  fast  gleichzeitig  die  ersten 
Thomaschargen  in  ilordc  und  auf  den  Rheinischen 
Stahlwerken  erblasen. 

Hs  ist  bej^rciflich.  dass  in  jener  Zeit  der  Gärung 
das  Bedürfnis  nach  Klärung  wudis.  allgemein  war 
man  der  gegenseitigen  Aussprache  und  Belehrung 
bedüifti|r.  Dieses  elementarer  Gewalt  auftretende 
Bedürfnis  war  die  Triebfeder,  dass  man  die  be- 
schränl<te  Tätigkeit  des  „Technischen  Vereins  h'ir 
das  Eisenhüttenwesen",  des  Vorgängers  des  jetzigen 
„Vereins  deutscher  Eisenhfittenleute"  nicht  für 
ausreichend  für  die  Erfordernisse  der  Neuzeit  hielt, 
sondern  da^u  äciiritt.  einen  selbständigen  Verein  zu 
begründen  und  diesem  zur  Vertretung  seiner  Inter- 
essen ein  eigenes  Organ,  die  Zeitschrift  ..Stahl  und 
Eisen  "  zu  schallen  *)  Nicht  ohne  gewissen  Wider- 
spruch hat  sich  die  Ncubegriuidung  vollzogen :  allein 
der  Erfolg  hat  bewiesen,  wie  richtig  man  damals 
gehandelt  hat!  Die  Ml^iederzahl,  die  hn  Jahre  188: 
nur  .327  betrug,  mehrte  sich  stetig  von  Jahr  zu  Jahr 
und  beträgt  nunmehr  rund  30C01  Durch  Ingenieur 
P.  Osann  wurde  die  Zeitschrift  „Stahl  und  Eisen" 
begründet,  die  dann  später  durch  die  Herren  Dr.  Ing. 
E.  Schrödtcr.  Bueck  und  Dr.  W.  t>eumer  in 
vorzüglicher  Weise  geleitet  wurde.  Dank  der  vor- 
trefflichen, in  den  weitesten  Kreisen  anerkannten 
Leistungen  dieser  .Männer  ist  eine  i>tattiiehe  Anzahl 

*)  Nel)«n  der  Herausgabe  der  genannten  Zdtschrilt  M 
der  Verein  deutscher  Bisenhüttenleute  durch  vielfache  Ar- 
l>eiten  und  Veröffentlichungen  stets  der  ihm  durch  die 
Satzungen  gestellten  Aufgabe  ztt  entsprechen  bemüht  ge- 
we«eti.  Unter  vielen  anderen  sei  hier  nur  der  umfassenden 
Koinmissionsarbeilen  zur  Aufstellung  der  von  ihm  heraus- 
gegebenen „Vorschriften  für  die  Lieferung  von  Eisen  und 
Mahl",  der  Arbeiten  der  Chcmikcrkonunission  zur  Auf- 
steiluiiR  einheitlicher  chemischer  Untersuchungsmethoden 
Ktui  LlLTiLiiiiicii  für  die  MiTausijabt' des  ,Normalprofiibiichcs" 
büwie  e.iiei  Musterbiielies  für  heuerschutzkonstruktionen 
gedacht.  An  Publikaimrien  gibt  der  \erein  regelmässig 
heraus  die  „(iemeii-f.isslifhe  Darstellni^  Jes  Kisenhütten- 
wesens".  \erf;isst  von  I)irektnr  Th,  l'>eckert  »nd  I)r  Iii^ 
E.  Schrödter,  sowie  das  von  Ingenieur  Otto  Vogei  be- 
arbeitet« .Jahrbuch  für  das  EisenhfiHenwcscn".  I 


von  Bänden  entstanden,  und  die  .\uflage  ist  von  600 
auf  5üüu  }^csiie.i;en.  Der  Umfang  der  Vereins-Zeitschrift 
ist  von  2.='n  mi  eisten  auf  1424  Druckseiten  im  ver- 
flossenen Jahrgang  gestiegen!  Durch  .Ansaiinnlung 
eines  nicht  unbeträchilichen  Vermögens  ist  der  Verein 
in  finanzieller  Umsicht  auf  gesunden  Boden  gestellt 
und  auch  schon  in  den  Besitz  eines  eigenen  Vereins* 
hauses  gelangt.  Die  Betätigung  der  Mitglieder  am 
Vercinsleben  ist  von  .lahr  /u  .lahr  lebhafter  geworden. 
Nicht  zum  wenigsten  ist  dieser  Erfolg  dem  Umstände 
zuzuschreiben,  dass  der  Verein  stets  bestrebt  war, 
die  neuesten  Hrschciniingen  im  Eisenhüttenwesen  in 
seinen  ^  crsammlungcn  öffentlich  zu  besprechen. 
Indem  hier  ein  solches  Verfahren  an  die  Stdle  der 
früher  häufig  stattgehabten  Geheimhaltung  gesetzt 
wurde,  hat  man  der  Entwicklung  der  deutschsn 
Eisenindustrie  unstreitig  am  meisten  genützt,  und 
dieses  System  soll  auch  in  Zukunft  beibehalten  wer- 
den, auf  <hiss  der  Verein  auch  fernerhin  weiter  wacfise 
und  gedeihe! 

Nach  dieser  mit  allseitigem  Beifall  aufgenommenen 
Ansprache  des  Vorsitzenden  ergriff  der  venüenstvolle 
ricschäftsführer  des  Vereins. Dr.  Ingenieur  E. Schrödter 
das  Wort  zur  eigentlichen  Festrede.  In  lichtvollem 
Vortrag  gab  er  eine  Uebersicht  über  die  Elltwtefe* 
lung  der  deutschen  ElMniiidiastrfe  In  4tn 
letzten  25  Jahren. 

Die    deutsche    Roheisenerzeugung,  so 

führte  er  aus,  hat  sich  von  der  Mitte  des  vorigen 
.latirhundcris  bis  zum  Anfang  der  7üer  Jahre  nur 
langsam  entwickelt,  sie  nahm  dann  im  Jahre  1873 
einen  vorübergehenden  .\ufscliwung.  kam  aber  erst 
vom  .lahrc  ab  /.u  einer  ebenso  kräftigen  wie 

stetigen  Aufwärtsbewegung,  die  derart  nachhaltig 
war.  dass  das  im  eben  verflossenen  Jahr  1903  bei  uns 
erblasene  Roheisen  mehr  sIs  das  Vlereinhalbfacfie 
desjenigen  des  .Jahres  1879  betrug  Die  Entwick- 
lung bat  sich,  wie  der  Vortragende  an  Hand  grosser 
Schaubilder  zeigte,  in  iusserster  Stetigkeit  voltzogen, 
bis  sie  im  vorigen  .lahre  die  britische  Roheisen- 
erzeugung übertraf:  letztere  hat  in  demselben  Zeit- 
raum verschiedene  Perioden  des  Steigens  und  Pallens 
durchgemacht,  aber  itii  ganzen  nur  geringe  i-nrt- 
schritte  gemacht.  Die  anierikaiiischc  Huheisen- 
crzeugung  hat  ungefähr  gleichzeitig  mit  der 
deutschen  Roheisenerzeugung  zugenommen,  (lann  vom 
Jahre  1885  ab  dne  starke  Steigerung  gezeigt,  so 
dass  sie  sich  in  r,  .lahren  mehr  als  verdoppelte,  im 
Jahre  lä<>4  nach  einigem  Auf  und  Nieder  wiederum 
einen  Tiefstand  erreicht  und  von  da  ab  eine  Auf- 
wärtsbeweL.'iing  in  einem  Tempo  genommen,  wie  c.=i 
bisher  nicht  dagewesen  war  und  dadurch  erreicht, 
dass  sie  im  vorigen  Jahre  so  gross  wie  die  deutsdie 
und  britische  Roheiscncr/eugung  zusammen  war. 
Im  vorigen  Jahre  ist  die  Bewegung  erst  zum  Still- 
stand gekommen. 

Die  Kühstahlerzeugung  zeigt  ein  ähnliches, 
nur  noch  in  ausgeprägteren  Formen  verlaufendes 
Bild,  da  hier  gleichzeitig  der  Ersatz  eines  grossen 
Teils  des  bisher  in  der  Form  von  Schweisscisen  er- 
zeugten Materials  durch  solches  aus  Stahl  bezw. 
Flusseisen  vor  sich  gbig.  Die  übrigen  Länder  spielen 
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eine  verhälinismässig  untei^eordnde  RoUe  in  der 
Eisenerzeugung  der  Erde. 

Es  war  ein  eigentümtidies  Zusammentreffen. 

dass  in  jene  Zeit  der  wirtpchaftlichcn  Befestigung  die 
für  Üculsclilaad  so  überaus  wichtiji  gewordene  lint- 
pliospliorung  des  Eisens  fiel  An  Bedenken, 
die  sowohl  die  Kosten  der  I  ierstellung  als  die  Quali- 
tät betrafen,  fehlte  es.  wie  die  damaligen  Verhand- 
lungen im  Verein  deutscher  Eisenhüttenleute  beweisen, 
gegenüber  dem  neuen  Verfahren  in  Fachlcreisen  nicht, 
zumal  dasselbe  nalui^jcmass  zuerst  noch  mit  N^ängeln 
behaftet  war 

Nachdem  man  das  Verfahren  im  Konverter 
durchgefOhrt  hatte,  erfolgte  bald  (fie  Anwendung  auch 
bei  den  Si  cmen  ?-M  art  inöfcn,  die  erst  wenige 
Jahre  vorher  sich  zu  praktischer  Bedeutung  durch- 
gerungen hatten.  Man  fand  bald,  dass  das  weichere 
basisclie  Material  Vorzüge  für  gewisse  Zwecke  vor 
dem  durchweg  härteren  Bessemer  Material  besitze 
und  es  ganz  vorzüglich  nim  Ersalz  des  gepudddten 
Schweisseisens  sei. 

Hand  in  Hand  mit  der  Veibesserung  der  Quali- 
tät ging  die  \'ergrösserun g  der  Erzeugung; 
in  das  letztvergangene  Viertcljahrhundert  fällt  für  die 
meisten  Eisenfobrikatc  eigentlich  erst  der  Beginn  der 
Massen -Erzeugung.  Während  vor  25  Jahren  5  Tonnen 
als  Fassun^raum  der  Birnen  nirgendwo  überschritten  ^ 
und  als  Dluchschnittsleistung  eines  Konvertersystems 
20  Chargen  in  24  Stunden  erblasen  wurden,  ist 
heute  der  Normaleinsatz  der  Birnen  auf  18  bis  20 
Tonnen,  in  vereinzelten  Fällen  auch  mehr,  gestiegen, 
gleichzeitig  hat  man  mit  einem  System  von  5  basi-  1 
sehen  Birnen  in  24  Stunden  Ober  100  Chargen  er-  | 
blasen,  d.  h.  mit  einer  Tage.'^leistung  von  1800  bis 
2U00  Tonnen  Kohblöcken  die  Erzeugung  verzwanzig-  i 
fi^!   Das  Oewidit  des  einzelnen  Blocks  ist  dabei  | 
auf  .^000  kg  gestiegen;  unsere  Maschinenfabriken 
haben  die  Blockstrassen  so  kräftig  und  leistungsfähig  ; 
ausgebaut,  dass  sie  selbst  diese  gewichtigen  Stücke  ! 
spielend  bewältigen  und  die  grosse  Produktion  des  i 
Stahlwerks  mit  Leichtigkeit  verarbeiten.  ' 

Noch  hcdcutiingsvnller  als  die  hierbei  erhielten 
Ersparnisse  sind  die  Verbesserungen,  die  durch  Be- 
nutzung der  Schmelzwinne  des  Roheisens  und  die 
Aufspeicbening  desselben  in  .Wischern,  verbunden 
mit  einer  Hntschwefclung  durch  Mangan,  sowie 
durch  weitere  Ausnutzung  der  Eigenwärme  des 
flüssigen  Stahls  mit  Hilfe  der  Durchweichungs« 
gruben  erzielt  werden. 

Den  grösslen  Teil  unserer  Flusseisenerzeugung 
liefert  der  basische  Konverter,  aber  neben  ihm 
hat  sich  der  Martinofen  einen  sehr  beaditenswerten 
Platz  erkämpft.  Oer  .N\artinof  en .  der  vor  2.^ 
Jahren  noch  ein  sehr  bescheidenes  Dasein  fristete, 
wird  bei  uns  fetzt  gebaut  mit  einem  Passungsraum 
bis  ni  50  Tonnen  Durch  gute  Wärmeausnutzyng, 
mechanische  Beschickung  und  rationelles  Arbeiten* 


hat  man  die  Produktionskosten  ziemlich  nahe  bis  an 
die  Umwandtungskosten  in  der  Birne  herabgesetzt, 
ja  man  will  unter  gewissen  Umständen  sogar  vo^ 

teilhafter  al?  in  letzterer  arbeiten  Dtircb  die  neueren 
Verfahren  von  Bcrlrand  --  Thiel.  Talbot,  .Modell 
u.  a.  m.  sucht  man  weitere  Verbcsserungen  herbei- 
zuführen, und  es  gibt  angesehene  fachmännische 
Stimmen,  die  dem  Martinofen  noch  grössere  Bedeu- 
tung, als  er  heute  bereits  besitzt,  voraussagen. 

In  ähnlicher  Weise  wie  die  Frischprozesse  ist 
auch  der  Hochofen prozess  ausgdrildet  worden. 
Vor  2.'S  .lahren  trat  die  Winderhitzung  in  ein  neues 
Stadium;  die  Windpressung  stieg,  der  gesamte  Auf- 
bau und  die  Zustellung  des  (Mens  wurden  zwedc« 
massiger  eingerichtet  und  Fassungsratim  und  Pro- 
duktiui]  nahmch  gewaltig  zu.  nachdem  hierzu  durch 
die  Erfindung  der  Lürmannschen  Schlackcnform  die 
Möglichkeit  gesdiaffen  war.  Während  vor  2."^  Jahren 
100  Tonnen  als  eine  gute  Tagesleistung  angesehen 
wurden,  kommt  man  heute,  selbst  bei  niclii  reichem 
MöUer.  bis  500  Tonnen  im  selben  Zeitraum.  Dass 
Wasser  das  beste  fieuerfieste  Material  Ist.  beweist 
schlagend  der  Erfolg  de?  mit  kühnem  Wagemut  von 
Burgers  erbauten  Panzerofens.  Der  Brennstoffver- 
brauch kann  bei  uns  jetzt  durchsdmtttlich  mit  dne 
Tnnne  auf  die  Tonne  Roheisen  angenommen  werden. 
Die  Masse,  welche  tmsere  Hochöfen  pro  Raumeinheit 
durchsetzen,  übertrifft  selbst  noch  die  grossen  Lei- 
stungen der  amerikanischen  Hochöfen.  Bereits  vor 
einigen  Jahren  ist  Lange  zu  dem  Ergebnis  ge- 
kommen, dass  mit  noch  weitcrtr  Zunahme  der  Höhe  und 
Grösse  der  üefen  eine  Brennstoffcrspamis  nicht  mehr 
verbunden  ist. 

Die  Ausnutzung  der  Gichtgase  fand  bei 
uns  besondere  Aufmerksamkeit,  neuerdings  durch  ihre 
direkte  Verwendung  in  Gasmaschinen;  solche 
sind  mit  einer  Gesamtstärke  von  mehreren  1 00000  PS 
bereits  aufgestellt  oder  im  Bau  begriffen. 

Im  übrigen  gewinnt  es  aber  doch  den  Anschein, 
als  ob  man  hinsichtlich  der  Vorteile,  die  sich  bei 
der  Stahlerzeugung  durch  Steigerung  der  Mengen 
erzielen  lassan.  nunmehr  hei  einer  gewissen  Orcnze 
angelangt  sei  und  dass  in  den  auf  die  Tonne  berech- 
neten Erzeugungskosten  bei  einem  ausgerüsteten  und 
vollbeschäftigten  System  von  Hochöfen,  Stahl-  und 
Walzwerken  sich  lediglich  durch  Vcrgrösserung  der 
Produktion,  die  durch  Anfügung  weiterer  Aggregate 
entsteht,  f^rsparnisse  nicht  erzielen  lassen,  weil  eine 
Verwaltung  und  eine  Aufsicht  ein  Mehr  nicht  zu  be- 
wältigen vermögen.  „Es  ist  schwierig  und  undankbar, 
ein  (*rophet  auf  diesem  Gebiete  zu  sein,"  so  schloss 
der  Vortragende  den  ersten  Teil  seiner  mit  grossem 
Reifall  aufgenommenen  Rede,  .aber  es  will  mir 
scheinen,  als  ob  die  Fortschritte  in  der  Eisenerzeu- 
gung du  nichsten  Zukunft  mehr  auf  dem  Oduete 
der  Qualitftt  als  der  Quantitit  liegen  " 

(Schluss  folgt.) 
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Festigkeit  von  Wellentunneln. 

Von  F.  Kretzschmar. 

(Schluss.) 
I  bedeutet 


2.  Beispiel. 
Untersucht  man  nun  zunächst  den  Zustand  bei 

gefülltem  Tank  unter  Wegfatl  der  Stüt/c  f:  I".  ?o  er- 
gibt sich,  da  dann  Fall  IIa  zu  berücksichtigen  ist. 


M..  —  — 
Bei  V  =:  2.1 


10 


-t-  rij 


ist 

g  ~-  1.28 
i  1.2.5 

somit  unter  Berücksichtigung  einer  Entfernung 
Versteifungen  von  ot)  cm 
.,  3600 


der 


10 


[200     1,2K  -j-  60  1.25J 


60 
lÖÖ 


—  —  71  cm,  kg. 
Hierzu  muss  noch  das  Biegemoment  addiert 
werden,  w  cklics  von  der  Stütze  E  F  herrührt,  da 
dieselbe  durch  den  gegen  das  Deck  G  Ii  wirkenden 
Wasserdruck  nach  oben  gezogen  wird.  Es  ergibt 
sich  also  ebenfalls  ein  n^tives  Moment,  und  z«'ar 
nach  Fall  la 

Ma  =  —  P'  r  n 

Zur  Bestimmung  von  P  werden  folgende  An- 
nahmen gemacht.  Es  ist  PG  =  4,4  m  und 
FH  =  2,2  m;  hierdurch  ergibt  sich  unter  Beachtung 
der  anderen  Schifisseiie  ein  auf  vier  gleich  weit  ent- 
fernten Stützen  ruhender  Träger.  Vernachlässigt  man 
nun  die  Fin^pannung  an  den  Enden  des  Balkens, 
welche  die  Kraft  in  der  Stütze  F  H  etwas  verkleinert, 
so  erhält  man  bei  einer  Batlcenentfemung  von  60  cm 
nach  Hütte  als  Stützkraft 


Folglich 


ist 


1.1  ql 
1.1 
2M00  kg. 


1.0   60  •  440 
10 


—  mm    r>i!  0.33 

—  57  400  cm  kg. 

Nachdem  nunmehr  die  Blegemomcnte  berechnet 

sind,  soll  das  Widerstandsmoment  bcstiniFnt  werden. 
Es  ist  im  Schiffbau  bei  der  Berechnung  der  Schotte 
usw.  meist  Qblich.  nur  das  Widerstandsmoment  der 

Verstcifungsstahle  zu  berücksichtigen  und  die  I'laften 
ganz  zu  vernachlässigen,  dafür  aber  eine  höhere 
spezifische  Spannung  zuzulassen.  Dies  Verfahren  ist 
zwar  für  die  Rechnung  sehr  bequem,  dürfte  aber 
kaum  den  wirklichen  Verhältnissen  genügend  ent- 
sprechen, da  doch  die  Platten  je  nach  Stärke  einen 
verschiedenen  Einfluss  ausüben.  Nun  ist  wohl  als 
sicher  anzunehmen,  dass  bei  der  Ghltchen  T^ntfcrnung 
der  Versteifungen  eine  Berücksichtigung;  der  i;iin/en 
breite  der  Platten  nicht  zulässig  ist,  dagegen  dürfte 
es  sich  empfehlen,  wie  im  Brücken-  und  Hochbau 
gchräuclilieli,  eitieii  Teil  der  Plattcnbrcite.  welche 
prupurtional  der  Stärke  zunimmt,  bei  dem  Trägheits- 
moment bezw  Widerstandsmoment  zu  berücksichtigen. 
Diese  Breite  beträgt  ge\v<iluilieh  nach  Erfaliningen 
im  Hochbau  ü  —  1  ü  J.  wobei  w  die  Stärke  der  Platte 


Bei  der  folgenden  Bereclinuiig  soll  eine 
Breite  von  1 0  ü  berücksichtigt  werden,  dagegen  wird 
der  Einfluss  der  NietlÜLlier  vernsichlässigt.  Neben- 
stehende Fig.  "^3  und  die  iabeile  geben  Aufschluss 
Über  den  Cang  der  Rechnung. 

-   4   ^4*   


t 


*4 


1, 


Fig. 


FUcbe 

®  voa 
XX 

.ni» 

Tr«*!lirils- 
■icnjeiit 

.  lU« 

f  «■» 

Platte    .   .  1 
Winkel  .  .  1 

lO.O 
27,0 

0,50 
5,26 

5,0 
142.0 

1,0 
441.0 

122 
43 

:  37,0 

1  147,0 

442,0 

165 

Gesamt®  vonXXiba: 


147.0 
37.0 


=  4,0  cm 


Trägheitsmoment  J  =  442      165  =  607  cm* 


607 


Widerstandsmoment  W  — 


60.7  cm« 


Mit  Hilfe  obiger  Werte  ergibt  sicii  nun 


1  


W 

W 

_  M3 
.   -  w 

Hieraus  ist 


zu 


118  000 

60,7 
71  490 

60,7 
57  400 

60.7 
ersehen. 


—  1944  kg/qcm 
ll78kg/qcin 

=    946  kg/qcm 


nicht  stark  genug  ist.  eine 


dass  der  Wellentunnel 
Einzellast  von  6000  kg 


durch  die  Stütze  E  F  aufzunehmen,  da  *t,  zu  gross 
ist.  Dagegen  dürfte  noch  zulässig  sein,  obwohl 
auch  hier  die  übliche  spezifische  Spannung  schon 
überschritten  ist.  Sollte  aber  der  Tunnel  durch  die 
Stütze  E  P  noch  einen  Teil  des  Wasserdruckes  gegen 
das  Deck  aufnehmen  mii;.>en.  also  ir,  ■  ^3.  so  würde 
er  sich  als  zu  schwach  erweisen.  Es  muss  also 
In  diesem  Falle  entweder  die  Stutze  EP  neben  den 
Tunnel  ^^esetzt  werden,  oder  der  Tunnel  ist  durch 
aussen  oder  innen  liegende  Stützbleche  am  halb- 
runden Teil  so  zu  versteifen,  dass  man  ihn  dort  als 
absolut  starr  betrachten  kann.  Nehmen  wir  das 
letztere  an.  wobei  die  Stützbicchc  bis  zum  Heginn 
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1 


P%.  9«. 


Es  ist 


und  <ia 


M.  - 

ds  -  dx 
beträgt,  so  ergibt  sich 


Pi  V  - 


<Pi  "  Pä» 


6 


x'dx 


^«a  =  — 


2 

2 


4 

120  ^ 


i  dx 


P. 


^  Pa 
b  h 

P,  li^ 


f>  h 

15  p,  -r  4  Pj 


4P2] 


h* 


=  -   1^0-[llp.  +  4l),l 


Somit  ist 


h 

40 


1 1  Pi  +  4  p  J 


Das  grösste  Biegemoment  tritt  hier  an  der  Ein- 
spmnstelle  bei  C  aiii.    Bs  ergibt  sicli  zu 

h; 

2 


^  P^.7_IH .     -  X. 

D 


der  verttlcalen  Teile  reicitefl  soilen,  so  sind  die  in 

den  letzteren  auftretenden  Spannunjicn  leicht  zu  be- 
reclincn.  in  Beispiel  ( l )  werden  dann  die  Vertikalen 
auf  Druck  bezw.  Knid(ung  beansprucht,  so  dass  die 
t>ekannten  Rcchnungs  Methoden  angewandt  werden,  i 
welche  hier  anzuführen  unterbleiben  , 
-äi^  »JlJ^  *  * "  kann.  Dagegen  stellen  im  2.  Bei- 
'    '  spiel  die  VertUtalen  einen  geraden 

Träger  dar.  belastet  mit  einer 
Trapezlast,  an  einem  Hnde  (Punkt  C) 
fest  eingespannt  und  am  andern 
(Punkt  A)  beweglidi  gdagert  wie 
Fig.  '>4  zeigt. 

Durch  Entfernen  des  Qelenlies 
A  und  Einfügung  der  unbeltannten 

Kraft  X  cnf.^ieht   ein  statisch  be- 
st inuntes  System,  welches  sich  wie 
>,.*,r./         berechnen  ttsst 


h« 


17  p,  -r  »  Pj] 


120 

Setzt  man  ntm  hierin 
t 


Pi  — 


10 


t 


r 

10 


so  ergibt  sich 

~  1200 

1200 
Pcsttgiceit  i. 
und  da 


[7  t  -f  7  r  -i-  8  t  -f  8  r  -f-  8  h] 
(15  t  1-  15  r  -f  8  h] 


so  wird 

Ml»«»  —  ' 
10 


h  =  2,1  r 


t  - 


15  4.4 
120 


+  t 


31,8  •  4.41 


120 


—  V«  •      0,551  -j-  r  1,17J 


to 


und  bei 


beträgt 


woraus 


r  s  60  cm 
t  —  200  . 


(I  10,2 


10 

64  ')44  cm/kg 


70.2] 


=  1070  kg  qcm  (Zugspannung). 


04  tJ44 

on,; 

Die  von  dtm  Wasserdruck  gegen  das  Deck  er- 
zeugte Kraft  ?i  ruft  eine  zusatzliche  Zugspannung  von 

ff,  -  P       ^l^^  =  78kg/qcm 
hervor,  so  dass  <tie  grdsste  Beanspruchung  beträgt 

—  1148  kg  qcm. 

Dies  ist  ein  Wert,  welcher  noch  genügend  weit 
von  der  Etastizifätsgretize  entfernt  ist. 

Es  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  sich  bei  der 
Durchrechnung  verschiedener  Wellentunnel  bedeutend 

grossere  spezu'isclie  ."^paniuinj^cn  ergeben  haben, 
welche  aber  nicht  mehr  zulässig  waren.  Dieses  ist 
auch  leicht  erkifirttch.  wenn  man  einen  Vergielch 
anstellt  zwischen  den  Versteifungen  de?  Wcllenttinncls 
und  den  Vcrsiciiun^en  der  auf  Wasserdruck  be- 
rechneten Querschotte,  welche  ausserdem  noch  sehr 
oft  in  entsprechender  Höhe  duriii  einen  horizontalen 
kräiiigcii  Träger  gut  uiitcrbtützt  smd.  Der  Wellen- 
tunnel ist  aber  ein  ebenso  wichtiger  Teil  des 
Schiffes  wie  ein  Querschott,  da  bei  einer  lecken 
Aussenhaut  ein  Bruch  desselben  zwei  und  noch  mehr 
getrennte  Räume  unter  Wasser  setzen  kann  und  da- 
durch eine  starke  Gefahr  für  das  Schiff  entsteht. 

Möge  dieser  Aufsatz  dazu  beitragen,  auch  diesen 
bis  jetzt  nicht  ^fcnfi^end  beachteten  Konstrtiktions- 
tdl  des  Schiffes  in  Zukunft  einer  entsprechenden 
Prüfung  zu  unterwerfen. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Die  Whitchcad  Torpedofabrik  in  Rume 
hat  folgende  Aufträge  für  ihre  neuen  6'/.,  m- 
Torpedo«  erhalten:  Kussland  100.  Frankreich  130, 
Oesterreich  120,  Itafien  60. 

Deutschland. 

Torpedoboot  «S.  10"  stiess  am  Q.  Mai 

mit  einem  f-ischcrkutter  in  der  nihmünthinj^  zu- 
sammen. Oas  Torpedoboot  diente  als  Depeschen- 
boot Kar  das  aarefte  Qeschwader.  Es  hatte  ein 
grosses  l.ncli  in  der  Seite  erhahen  und  musste  nach 

Kiel  umkehren. 

Die  auf  der  westindischen  Station  bereits  mehrere 

Jahre  befindliche  „Qazelle"  wird  durch  den  neusten 
fertigen  kleinen  Kreuzer  .Bremen"  abgelöst  werden. 
.OaMlIe'  soll  grösseren  Reparaturen  unterzogen 
werden 

Ausser  den  frühem  Linienschiffen  »«König 
Wilhelm**,  .«Kaiser**  und  ^Deutschland**  sind 
']cM  noch  die  kleinen  Kreuzer  „Zieten***  „Merkur", 
.  Alexandrlne"  und  „Meteor"  aus  der  Liste  der 
Kriegsschiffe  gestrichen  und  werden  als  Hafen> 
schiffe  weitergeführt.  ,2ieten"  ist  in  England  cr- 
twut  worden.  Er  dient  heute  dem  Schutz  der  Hoch- 
5cefiscliLTci  in  der  Nordsee,  leistet  also  keine  eigent- 
lichen Kreuzerdienste  mehr.  Dem  jetzigen  Zwedce 
wird  er  noch  längere  Zeit  dienen  können.  ..Merlror" 
(die  frühere  .Arkona")  und  „Atcxandrinc"  sind 
Schwesterschiffe  von  237 U  L  Sie  sind  im  Jahre  1885 
auf  KaiseriichM  Werften  «baut  worden  und  haben 
die  meiste  Zeit  ihres  Daseins  im  Auslände  als  Stations- 
kreuzer zugebracht.  Sic  sind  aufgcbrauclit  und  ver- 
altet. .Alexandrine"  liegt  schon  seit  Jahren  wie 
ein  luübes  Wrack  in  Danzig.  ..Meteor",  der  ebenfalls 
aus  der  Reihe  der  Kreuzer  ausscheidet,  dürfte  für 
einen  Spc/iaizv.  eck  eingerichtet  werden,  da  dieses 
allerdings  nur  ^ou  t  grosse,  indessen  sehr  schnelle 
Schiff  erst  im  Jahre  1890  vom  Stapel  lief,  also  sehr 
wohl  noch  in  irgend  einer  Weise  benutzt  werden 
kann,  f-ür  alle  sieben  Schiffe  sind  in  den  letzten 
vier  Jahren  fibrigens  schon  die  Ersatzbauten  vom 
Reichstage  bcwiiliß;t  worden  Die  Kreuzerflotte  ist 
durch  das  Aus.sclieidcii  der  Schiffe  in  keiner  Weise 
geschwächt,  da  die  Schiffe  ja  einen  miütirischen 
Wert  nicht  nulir  besitzen. 

Die  Tagespresse  bcschähigt  sich,  zum  Teil  durch 
Anregung  des  deutschen  Rottenvereins,  zum  Teil 

infolfTc  der  N'orj^änge  in  Ostasien  und  schliesslich 
infolge  Anwaciisen»  des  Vtrsländiiisscb  der  Deutschen 
für  die  Kriegsmarine,  jetzt  immer  mehr  mit  der 
deutschen  Plnltcnfraj^C-  Der  .,  Reichsboie"  rechnet 
in  einem  längeren  Artikel  aus.  dass  die  Vcricürzung 
der  Bauzeit  des  Flottenbauprogramms  eine  ver- 
hältnismässig geringe  Mehri>elastung  des  Marineetats 
ergeben  wflrde  und  empfiehlt  dieselbe  daher.  Ourch 
Erhöhung  der  jfilirüclien  I^ateii  für  Neubauten  auf 
130  Mill.  M.  würde  die  Flotte  bis  1812  fertig  sein. 
Es  mOssten  bis  dahin 


500  .Mill.  M. 
228     .  . 
143     ,  . 


20  Linienschiffe  a  25  MilL  M. 
12  Panzerkreuzer  a  |0  , 
22  Kleine  Kreuzer  a  ft*'.  .  „ 
gebaut  werden.  Hierzu  käme  reich- 
Hch  gerechnet  für  Torpedoboote, 
Kanonenboote  und  Unterseebote  .160 

Es  ist  wohl  als  sicher  anzunehmen,  dass  die  Schiff- 
bauindustrie dies  Programm  bewSHigen  wflrde.  Eine 

andere  f-ra)>e  wäre  die  der  rechtzeitigen  Fertig- 
stellung der  l'diizcrplatten  und  vor  allem  der  Artillerie. 
Bei  letzterer  würde  es  gewiss  anfangs  hapern,  doch 
wi'trderi  sicli  die  Werke  in  I  bis  2  Jahren  dem 
Bedarf  ungepasst  haben. 

Eine  ganze  Flut  von  längeren  Artikeln  hat  die 
Anfrage  des  Abgeordneten  v  Kardorff  im  Reichs- 
tage wegen  des  Standes  der  Unterseeboots- 
frage  ausgelöst.  Diese  ist  durch  die  Erklärungen 

des  Admirals  v.  Tirpitz  in  ein  neues  Stadium  ge- 
treten. Der  Staatssekretär  des  Rcichsmarineamts 
hatte  sich  bisher  darauf  beschrinkt,  hin  und  wieder 
der  Budgetkommission  zu  versichern,  dass  für  die 
Marincvcrwaltung  kein  Anlass  vorliege,  dieser  An- 
gelegenheit j^rossere  Aufmerksamkeit  als  bisher  zu- 
zuwenden. Jetzt  stetU  sich  heraus,  dass  das  Reichs- 
marineamt zwar  nach  wie  vor  den  Unterseeboten 
eine  besondere  Bedeutung  nicht  zuspricht,  dass  es 
andererseits  aber  sich  nicht  direkt  ablehnend  verhält, 
was  man  bisher  angenommen  hatte.  Bekanntlich  hat 
die  nermaniawerft  in  Kiel  auf  eigenes  Risilso  ein 
unterseeisches  Versuchsbuut  erbaut,  das  schon  ver- 
schiedentlich in  der  Eckernförder  Bucht  erprobt 
wurde.  Wenn  auch  aus  leicht  erklärlichen  Gründen 
zuvcrlä-ssige  Nachrichten  über  die  Hinrichtungen  unrf 
die  hahigkeiten  des  f-ahrzeuges  nicht  bekannt  geworden 
sind,  so  deutet  die  Tatsache,  dass  die  genannte  Weiil 
sich  fibertiaupt  zum  Bau  entschlossen  hat.  doch  darauf 
hin,  dass  man  in  Marinckreiscn  sich  für  praktische 
Versuche  im  eigenen  Lande  zu  interessieren  beginnt.^ 

Von  den  längeren  Artikeln  in  den  Tageszeihingen 
sei  der  vom  ürafen  Reventlow  im  „l-ierliner  Tage- 
blatt" vom  10.  Mai  und  der  vom  Kapitänleutnant 
A.  D.  Rust  in  den  .Leipziger  Neuesten  Nachrichten* 
vom  10.  .Mai  als  von  l-achmännern  geschrieben  er- 
wähnt. Beide  fordern  dringend  den  Bau  solcher 
Boote.  Ersterer  begnügt  sich  mit  der  dringenden 
Forderung  von  wenigstens  5  Versuchsbooten, 
indem  er  sich  an  das  Vorgehen  Englands  in  der 
Unterseebootsfrage  anschliesst.  Letzterer  fordert  in 
den  all  erschärfsten  Worten  den  Bau  von  Untersee- 
booten Infolge  des  jetzigen  Mangels  an  UnteneO' 
bei'  ;    '  er  unsere  Marine  als  in  der 

elften  Stunde  befindlich. 

Wenn  auch  über  die  Vollkommenheit  der  Unter- 
seebote zu  streiten  ist.  so  ist  man.  ganz  abgesehen 
von  den  tachmännischen  und  nicht  fachmännischen 
Urteilen  der  deutschen  Tagespresse,  sich  darüber  in 
allen  Ländern  einig,  dass  der  Nutzen  von  Untersee- 
booten im  Ernstfalle  ein  ganz  gewaltiger  sein  kann. 
Aus  diesem  Grunde  sind  alle  Seemictate  «isser 
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Deutschland  jetit  mit  dem  Bau  von  Untersee- 
booten beschäftigt.  I'rankreich  stützt  jct/t  die 
Vertcidiuung  seiner  Küsten  und  den  Angriff  benach- 
barter feindlicher  Küsten  hauptsächlich  auf  die  Ver- 
wendung der  Untersee-  und  Torpedoboote.  England, 
die  mit  der  grössten  seeminnTschen  Erfalirung  aiis- 
,t:jrn<;ctc  Mariiu-,  .t^ctit  ici/t  ^an/  besonders  i'ifrig 
mit  dem  Bau  der  Boote  vor,  nachdem  es  eingehende 
Versuclie  damit  angestellt  hat,  der  beste  Beweis. 
das<  mrin  ctnrt  die  Unterseeboote  höber  als  eine 
Spielerei  achtet. 

Dos  Reicbsmaiineamt  hat  für  eine  Anzahl  von 
Schiffen  dcrKricgsmarineParsons  Dampfturbinen 
^kuppelt  mit  Oleichstrom  -  Dynamos  in  Auttray  ge- 
geben. So  erhalten  S.  M.  Linienscbitfc  ..Ersatz 
Deutschland",  .Roon",  „Hcs'^en"  und  _N"  je  vier 
solcher  .Waschincnsätze  mit  emer  Hinzcllcistung  von 
6.S  KW.  Die  kleinen  Kreuier  S.  M.  S.  .Berlin". 
„Lübeck"  und  „S\'  erhalten  je  zwei  Maschinen  mit 
45  KW  Einzelleistung.  Diese  Tuihinen  dienen  zur 
Erzeu^un^'  der  an  Bord  nötigen  elektrischen  Energie 
für  Beleuchtung  und  die  verschiedenen  motorischen 
Antriebe  (Qeschfilz-  und  Qeschossbewegung.  Be- 
wej^iinß  der  Panzcrtrirme  usw.).  Die  i.ieferiinß  dieser 
22  Turijmen  is;  der  Aktiengesellschaft  Brown,  Bovcri 
&  Co.  resp.  ihrer  Berliner  Vertretung  übertragen 
worden. 

England. 

The  En;iineer  yjbi  folgende  Angaben  über 
den  Kohlenverbrauch  der  YaiTOW^KeASel  des 

Linienschiffes  „Triumph": 

I  P  S     Kohienverbrauch  p.  Std.  Versuchsdauer 

und  I P  S  in  kg 
13  500  U.78  f,  Std. 

6  300  0.7*»  '      24  „ 

Die  r)konomische  Maschinenlcistung  wird  etwa 
bei  1  p  S  liegen.  Hierbei  wird  sich  der  Kohlen- 
Verbrauch  ja  noch  w  esentlich  verringern 

Die  Maschinenteile  des  Unterseeboot&  „A  I" 
sind  herausgenommen.  Das  Boot  erhält  bei  Vickers 
eine  neu«  Maschinenanlage.  Auch  werden 
mehrere  andere  Hinrichtungen  erneuert  werden. 

Am  2.).  .N\ai  haben  besondere  Mandver  der 
Unterseeboote  gegen  Torpedobootszerstörer  be- 
gonnen. 

Die  neueti  Sciitaciusi'hiffe  der  «Black  Pfince"-. 
. VVarrior' -  n  i  I  I ^  v< mshire'-lvlasseerlialtetl gfn^lgp- 
Stehende  Schornsteine. 

Die  naschinenanlage  des  Kreuzers 
„St.  George"  ist  havariert,  so  dass  derselbe 
aus  dent  Ocschwadcrdicnst  ausscheiden  musste. 

S.  744  brachten  wir  eine  Notiz  Ober  die  Fertig- 
stellung des  Flusskanonenboots  „Widgeon**. 
Wir  ergänzen  dieselbe  durch  folgende  Angaben: 

LRnge  7S' 

Breite  ^'3" 

Tiefgang  ohne    Vorräte  II" 
mit  lOt     „        ,  20" 
,  20t     .        .  28" 
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!         iln  der  Beschreibung  in  „The  Engincer"  vom 
27.  Mai  ist  an  anderer  Stelle  (gesagt,  dass  der  Ticf- 
j  gang  bei  40  t  nur  28"  bciragcn  soll.) 

I  Das  bei  der  Anordnung  des  Schrauben- 
tunnels angewendete  System  geht  aus  beigefügter 
i  ig.  2  hervor.  In  der  früher  üblichen  Anordnung  des 


Fiq.2. 


Tunnels  (Pig.  1 )  wurde  das  Wasser,  welches  von  der 
Schraube  niu;:h  hinten  geschleudert  wurde,  infolge  der 
Form  des  Tunnels  nach  unten  abgelenkt  Hierdnrch 

wurde,  abgesehen  von  der  zur  Hervorbringung  der 
Richtungsänderung  erforderlichen  Kraft,  welche  für 
'  die  Portbewegung  verloren  ging,  nodi  durdi  das 
Hochdrücken  des  Hecks  eine  für  die  Geschwindigkeit 
ungünstige  Trimmlage  geschaffen.  In  Fig.  2  ist 
die  Yarrowsche  Anordnung  des  Schraubentunnels 
gezeichnet.  Die  Charnier-Klappe  A  B,  drehbar  um  B. 
gibt  dem  Tunnel  beim  Anlaufen  der  Schraube  eine 
ähnliche  Gestalt  wie  der.-elhe  früher  hatte.  (Fig.  1.) 
Diese  Form  gestattet  beim  Angehen  der  Maschine 
das  Ansaugen  des  Wassers  Ms  zur  Füllung  des 
Tunnels,  sn  dass  die  Schraube  iü  v<illeni  Wasser 
arbeitet.  Sobald  das  Wasser  nun  nach  hinten  strömt, 
drückt  es  die  Klappe  hoch,  so  dass  es  nun  direkt 
nach  hinten  strömen  kann,  ohne  abgelenkt  zu  werden. 

Die  „Widgeon"  besteht  aus  10  Abteilungen, 
die  einzeln  in  das  Wasser  gesetzt  werden  und  auf 

dem  Wasser  miteinander  verbunden  werden.  Der 
Tief^ng  des  vollständig  leeren  Schiffes  betrigt  nur 
6".  Der  Schiffskörper  ist  durchweg  aus  verzinktem 
Material  erbaut.  Das  Oberdeck  ist  mit  Corticine 
(wohl  eine  Art  Linoleum»  belegt.  Nach  der  obigen 
l-ig.  3  befinden  .sich  die  Kammern  auf  diesem  Deck 
und  tragen  das  Batteriedeck,  d.ns  Wuliiuleek  der 
Mannschaften,  welches  oben  durch  ein  Teakholz 
Sonnendeck  gedeckt  ist.  Ein  doppeltes  fortnehm- 
bares Sonnensegel  ist  voigeseben.  Der  Kommando- 
hirm  ist  vom  auf  dem  Batteriedeck.  Auf  dem  Ober- 
deek  hinten  ist  ein  kleines  Lazarett,  vorn  ein  flaiis 
für  Farbige.  Die  Wände  der  Maschinenräume. 
Munitionskammem,  Offizierskammem  und  des  Batterie- 
decks bestehen  aus  Cammellschem  Spczinlstah!  Die 
Armierung  besteht  aus  2  o  Ibs  S  K  und  4  Maschinen- 
gewehren. 

I  Die  Geschwindigkeit  betrug  l.L15Kn  bei  2H.\,4 
j  Umdrehungen  bei  offener  Klappe  im  Tunnel.  Bei 
niedergeführter  Klappe  wurden  mit  der  gleichen 
.Maschinenleistung  nur  12.22  Kn  mit  .^70  Um- 
drehungen erreicht,  der  Slip  war  dabei  auf  25  'y'o 
hinaufge^gen.  Bei  einer  anderen  Fahrt  wurden 
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Fig.  3.  Flusskano 

13  Kn  mit  niedergeführter  und  14.28  Kn  mit  offener 
Klappe  erreicht. 

Die  Maschine  expandiert  nur  in  2  Zylindern, 
die  Kessel  sind  vom  S'arrow-Typ  und  zum  Brennen 
von  Holz  eingerichtet.  Man  hat  4  kg  Holz  pro  I  PS 
gebraucht. 

In  dem  mittelländischen  Geschwader  sind  die 
verschiedensten  grauen  Farbentöne  vergleichs- 
weise angewendet.  Es  hat  sich  herausgestellt,  dass 
das  hellste  Grau  die  Schiffe  am  wenigsten  leicht 
sichtbar  macht.  Die  Masten  müssen  sogar  fast  weiss 
sein. 

Die  beiden  Schlachtschiffe  „Triumph"  und 
„Swlftsurc"  treten  Mitte  Juni  in  das  Geschwader. 

„Kngineering  bringt  einige  Angaben  über  die 
riaschinenanlage  der  Kreuzer  „Kent"  „Lan- 
caster"  und  „Cornwall"  von  der  »County" -Klasse. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  zwei  Sätzen 
vierzylindriger  Drcifach-Kxpansionsmaschinen.  die  mit 
einem  Dampfdruck  von  17,57  kg  qcm  arbeiten.  Die 
Zylinder  haben  die  Durchmesser  von  y.^i).s.  I.S2I  und 
zweimal  I7.S2.6  mm,  der  gemeinschaftliche  Hub  be- 
trägt 1066.S  mm.  Die  .Maschinen  sollen  bei  I4.S 
Umdrehungen  in  der  Minute  22  (KM)  IPS  leisten. 
Sie  sind  nach  Schlick  ausbalanciert.  Die  Hoch-  und 
Mitteldruckzylinder  befinden  sich  in  der  Mitte,  die 
beiden  Niederdruckzylinder  an  den  Huden  der  Maschine. 
Erstcre  beiden  haben  Kolbenschieber,  die  Nieder- 
druckzylinder dagegen  dreifache  Kanalschiebcr.  Die 
hohle  Kurbelwelle  besteht  aus  zwei  Teilen  mit  je 
zwei  Kurhein.  Auf  der  aus  Slahlguss  gefertigten 
Grundplatte  sind  hinten  gusseiserne  Y-Ständer,  vorne 
dagegen  acht  geschmiedete  Säulen  befestigt,  welche 
die  Zylinder  tragen.  Zu  jeder  Maschine  gehören 
zwei  Kondensatoren,  die  gesamte  Kühlfläche  beträgt 
2I.V>,7  qm. 

Während  die  Maschinen  für  alle  drei  Schiffe 
gleich  sind,  sind  .Kent"  und  „l.ancaster"  mit  Belle- 
ville-,  „Cornwall"  dagegen  mit  Babcock  &  Wilcox- 
Kcsseln  ausgerüstet. 

Tür  erstcre  besteht  die  Kesselanlage  aus  .^1  Kesseln 
mit  Vorwärmern,  die  Gesamiheizfläche  ist  4t)72.')  qm. 
die  Rostflächc  149, o  qm.  Die  Kesselanlage  für 
„Cornwall"  besteht  aus  24  Kesseln  mit  .S2.SH,5  qm 
Heizfläche  und  150,«  qm  Rostfläche. 


icnboot  .Widgeon". 


Die  Probefahrten  aller  drei  Schiffe  verliefen  sehr 
zufriedenstellend,  die  folgenden  Ergebnisse  wurden 
bei  derjenigen  mit  .Cornwall"  erzielt; 


io  Stund, 
mit  4.S00 
1  PS 

30  Stund.  «Stund, 
mit  Ih  000  mit  22  OOO 
(PS  IPS 

Dampfdruck     in  den 

Kesseln,  kg  qcm  .  . 

15.1 1 

15,82 

17,01 

Luftdruck,  mm    .    .  . 

2,5 

15 

Umdrehungen.  St  B 

02, 

I.VS.7 

148.7 

B  B  .  . 

92, H 

134.3 

147.2 

Indicierte  Pferdestärken. 

StB  

2,^80 

8161 

1  1  284 

desgl..  BB    .    .    .  . 

2420 

8326 

11415 

Gesamte  Leistung.  I  P  S 

4800 

16  487 

22  699 

.Mittl.  Geschwindigkeit 

in  Kn  

1 

2 1 .835 

23.689 

Kohlenverbrauch  in  der 

Stunde,  kg  1  PS.  . 

0.785 

0.767 

0.88 

Wassen'erbrauch  für  1 

I  P  S  in  der  Stunde  für 

Haupt-  u.  Hilfsmasch. 

8.12 

7.92 

8.12 

.Aus  diesen  Angaben  kann  man  ableiten:  Es 
beträgt  das  Zylinden'erhältnis  1  :  2.63  :  6,96.  Die 
grösste  Kolbengeschwindigkeit  ist  5.28  m/Sek.,  der 
mittlere  Druck  bei  der  Höchstleistung  .^,32  kg;  qcm. 
Das  Verhältnis  von  Heizfläche  zu  Rostfläche  ist  bei 
den  Belleville-Kesseln  31,2:  1,  bei  den  Babcock 
&  Wilcox-Kesseln  34,9:1.  Bei  letzteren  kommen 
bei  der  Höchstleistung  150  IPS  auf  einen  Quadrat- 
meter Rostfläche  oder  1  I  P  S  auf  0,232  qm  Heiz- 
fläche. Wenn  beim  Kohlcnvcrbrauch  auch  die  Hilfs- 
maschinen einbegriffen  wären,  so  hätten  die  Kessel 
eine  sehr  günstige  Verdampfung,  nämlich  eine  10,32, 
10,3  und  9,23  fache  für  die  3  Eälie.  ergeben,  vor- 
ausgesetzt, dass  der  Dampf  trocken  war. 

Bekanntlich  erreichten  die  ersten  Schiffe  dieser 
Klasse  die  verlangte  Geschwindigkeit  von  23  Kn 
zuerst  nicht;  es  war  nötig,  an  den  Schrauben  ver- 
schiedene Aenderungen  vorzunehmen,  um  die  Ge- 
schwindigkeit zu  verbessern.  .Mit  den  ursprünglichen 
Schrauben  erreichte  ,,Kent"  die  Geschwindigkeit  von 
22,6  Kn;    während    ..Lancaster"    mit   den  neuen 
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Schrauben  24.01  Kn  als  i\\ittel  aus  2  Meilenhiirteii 
erzielte.  „Coimrall**  erreichte  während  der  Sstündigen 
Fahrt  eine  mittlere  (leschwindigkett  von  23.698  Kn. 

Worin  die  Acndcrun^cn  an  den  Schraiilven  bestanden 
haben,  ist  begreiflichcnv  li^c  iiKht  gesagt. 

Frankreich. 

Lc  Vaiiii  vom  7.  \\m  bcaclirtibt  das  Linien- 
schiff „Democratic",  welches  am  30.  April  in 
Brest  vom  Stapel  gelaufen  ist.  folgendermasMn: 

Länge   135  m 

Breite  .....  24.25  m 
Tiefgang    ....  8,38  m 

Deplacement  ...   1 4  927  t 

IPS  IKOOO 

Geschwindigkeit  .    .        Iti  Kn 
Tiefe  des  Gürtetpanzers  unter  Wasser    .   .   2.3  m 
Höhe  ,  ,         über       »       .   .    2.6  m 

Dicke  n  m   28  cm 

Aimtening:  4  30,5  cm  in  2  Tfimten 
6  19,4  cin-S  K  in  Türmen 
4  19,4  cm-SK  in  Kasematten 
26  4,7  cm<SK. 
Die  Aufstellung  der  1<>.  »  cm  ist  die  gleiche  wie 
die  der  16.4  cm  auf  „Sufirea  ".    Dieselben  crsetien 
die  18  16.4  cm-SK  der  „Rdpublique".     Die  drei 
Hauptniaschinen  haben  vier  Zylinder  und  dreifache 
Expansion. 

Umdrehungen  p.  Min  1 1  o 

Kolbenhub   .       1,15  m 

Zylinderdurchmesser .   .   .  0,88.  1,31  und  1.96  m 

Kolbengcschwindigkeit   4.21b  m 

Es  wird  hervorgehoben,  dass  die  deutsche 
,Braunschwdg"- Klaaae  mit  13000  t  an  Offimsiv- 
und  Defenslvkiaft  der  JDemocralie"  fast  gleichkommt. 

Auf  den  Torpedobootszerstörern  vom 
.Normand^-Typ  ist  der  hintere  Mast  fortge> 
nommen.  Sie  haben  nur  noch  vorn  einen  kleinen 

Signalmast. 

1905  werden  33  nene  ScMfTe  begonnen 

werden.  HiL-rvun  u  c-rdcn  1  Panzerkreuzer,  4  Tdr- 
peUobootszcrstörer  und  8  Unterseeboote  auf  Staats- 
werften, 20  Torpedoboote  auf  Privatwerften  gebaut 
werden. 

Wcitergebaut  werden  I9ü5  in  Staatswerften: 
I  Linienschiff.  3  Panzerkreuzer,  7  Torpedobootszer- 

störer,  10  Torpedoboote  und  3.?  l'nfersechnolc.  Auf 
Privatwerften:  4  Linienschiffe,  l  Panzerkreuzer, 
1  Torpedobootszerstörer  und  45  Torpedoboote. 

Beendet  werden  1 905  auf  Slaatswerftcn :  I  Linien- 
schiff, I  Panzerkreuzer.  Auf  Privatwerften  21  Tor- 
pcdubootc.  Die  Gesamtzahl  der  in  Bau  befindlichen 
Schiffe  helräj^t  dalier  151.  nämlich:  6  Linienschiffe, 
ü  Paiizerltrcuzcr.  12  Torpedobootszerstörer,  90  Tor- 
pedoboote und  31  Unterseeboote. 

f'(-r  !ieu  zu  bej^innende  Panzerkreuzer  ist 
niii  „C  17"  bezeiciinet  und  wird  dem  1^)04  auf 
Stapel  gelegten  .  „C.  16"  gleichen.  Diese  werden 
annähernd  vom  .Emest  Renan'-Typ,  doch  liegen  die 
Pläne  noch  nicht  ganz  fest.  Die  vier  neu  zu  be- 
ginnenden TorpedoboatMer«t9rer  werden 


vom  .Stylet" -Typ,  welcher  1903  begonnen  ist.  Sie 
sind  mit  itM*  40*'  bis  ««M«  43**  bezeichnet.  Sic 
werden  193'  lang  und  sollen  28  Kn  laufen,  erhalten 
6800  IPS  und  :.^(Mi  Seeni,  .Xktion^radius  bei  10  Kn. 
Die  Bestückung  besteht  aus  7  Kanonen  und  2  Tor- 
pedorohren. Die  Pläne  der  20  neuen  Torpedoboote 
werden  cr.<st  au?L;earheitct  Der  Panzerkreuzer  ..C.  17" 
wird  in  Lorient.  die  4  Torpedubootszerstörer  in  t^oche- 
fort  erbaut  werden. 

[iiL  im  Oktober  1"H>3  begonnenen  Untersee- 
boote heissen  „Emeraude*',  „Opale**,  „Rubis'*» 
,^aphlr*',  wTopaze*'  und  „TuiHiotoe**.  Sie  er- 
!  halten  ein  Dcpfaccmcnl  von  422  t.  werden  14')'  lang 
und    13'   im   Durchmesser.     f)ie   Maschine  leistet 
i  600  I  P  S.    Sie  erhalten  2  Schrauben  und   1 2  Kn 
'  (jeschwindigkeit  und  nur  ein  Torpedorohr.  (Nach 
Engineering.) 

I  Die  nur  mit  elektrischem  Antrieb  versehenen 
Unterseeboote  .Franvois".  „Alj^erien",  /ivrime" 
und  ,LutJM"  werden  in  Dünkirchen  stationiert 
werden.  Es  sind  die  Boote  mit  kleinstem  Aktions- 
radius. Hierin  ist  auch  wohl  der  Qnind  für  die 
Entsendung  derselben  dicht  an  die  Grenze  zu  suchen. 

Der  kleine  Kreuzer  „d'Assas**,  welcher  zur 
Begleitung  der  Torpedobootszerstörer  .Pistolet". 
»Javcline".  „Mousquet"  und  ,Foudre"  nach  Saigon 
abgeteilt  war.  ist  14  Tage  später  als  diese  ange- 
kommen, da  er  andauernd  durch  Reparaturen  zurück- 
gehalten wurde.  Man  schiebt  die  Schuld  auf  den 
schlechten  Zustand  des  Schiffes  vor  der  Ab- 
reise, da  wegen  Personalmangel  dasselbe  nicht  ordent- 
lich in  Stand  gehalten  werden  konnte.  Bemerkens- 
wert  i«f  noch,  dass  „d'Assas"  als  das  geeignetste 
Schiff  für  diesen  Zweck  von  allen  5  Krie^shäfen  be- 
zeichnet ist. 

Die  Werft  der  l'orges  et  Chantiers  de  la  AUdi- 
terran^e  haben  den  Bau  von  vier  Schwimmdocks 
für  die  einheimischen  Kriegshäfen  in  .Auftrag  erlndten. 

Das  Torpedoboot  „Nr.  293**,  das  bei  „Nor- 
I  mand"  erbaut  und  mit  Parsons  Turbinen  aus- 
gerüstet wurde,  hat  auf  der  Reede  von  Havre  eine 
vorläufige  Probefahrt  gemacht,  bei  der  sich  eine 
Schnelligkeit  von  25  '  ^  Kn  unter  wenig  günstigen 
Bedingungen  ergab.  Das  Torpedoboot  „Nr.  243", 
das  vor  2  Jahren  auf  den  Chantiers  de  la  Mddi> 
terrante  vom  Stapel  lief  und  ebenfalls  mit  Turbinen 
ausgerüstet  l-l  fii  iinM  sich  ^'tgenwäriii:  im  Dnck. 
um  neue  Wellen  zu  erhalten.  An  den  beiden 
Wellen  waren  bisher  je  3  Schrauben  angebracht-,  die 
Zahl  dieser  dreif1ilj;clijjcn  Schrauben  ?nll  nunmehr 
auf  je  .T  vermehrt  werden.  Die  Schrauben  sind  nach 
verschiedenen  Modellen  hergestellt;  ie  nach  dem 
Platz,  den  sie  an  der  Welle  haben 

Die  Unterseeboote.  In  seinem  iür  die  aus.scr- 
parlamentarische  Marinekommission  verfassten  Be- 
richt über  den  Zustand  der  Verteidigungsmitlei 
Frankreichs  zur  See  ni  den  Jahren  1894  bis  l«)04 
stellt  Adnüral  Canipion  fest,  die  französischen  Ge- 
schwader ständen  auf  der  Höhe  ihrer  Aufgabe.  In 
den  Unterseebooten  besitze  Frankreich  bewegliche 
Verteidigun^mittet.  weldie  die  Sicherheit  der  KoIo> 
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nion  fTcwäfirlci^tcten     f>ic  Unterseeboote  seien  ! 
als  Angruiswairc  da^  ciii/.i^l'   wirksame  Miltel.  um 
efne  von  der  See  kommende  Gefahr  abzuwenden, 
von  der  Frankreich  durch  das  unaufhöriiche  An- 
wachsen der  fremden  Seestreitkräfte  bedroht  »i.  | 

Italien*  l 

Den  Schiffbaukonstrakteuren  sind  ebenso  | 

wie  den  Ingenieuren  und  Aerzten  neue  Titel  ihrem 
Rang  entsprechend  gegeben.  Der  Chclkuiistriikteur 
hat  den  Rang  des  Vize-Admirals  und  den  Titel 
Generalleutnant.  Ihm  unterstehen  die  Generalmajors. 
Obersten,  Majors,  Kapitäne  und  Leutnants  seines  (krufs. 

Japan. 

Das  Linienschiff  „fiatsuse**  ist  ani  eine  rus- 
sische Mine  getroffen  und  gesunken.  Der  Hanzer- 
kreuzer „Yoshino'*  ist  durch  das  Linienschiff 
..Mikasa"  gerammt  und  gleichfalls  gesunken.  > 
Nach  Gerüchten  ist  auch  der  Kreuzer  .Asama'  durch 
Auflaufen  auf  felsigen  Grund  stark  beschädigt. 

Der  frühere  russische  Panzerkreuzer  „Warjag**,  j 
welcher  am  9.  Februar  von  den  Kussm  nach  aus- 
«Ichtslosem  Ausbruchversuch  aus  dem  Haften  von  i 
C<  I  inilpii  \  crvL'nkt  war,  Soll  am  12.  April  wieder 
gehoben  sein. 

Das  Torpedoboot  48  ist  in  der  Kerrbucht 
beim  Aufsuchen  von  rtinen  auf  linf  solche  gc- 
Stossen.  Die  Explosion  derselben  brachte  das  Boot 
in  sieben  Minuten  zum  Sinken. 

Kanada. 

Die  kanadische  Regierung   liat   Lii-.cn  l'lan  zur  j 
Befestigung  der  Häfen  5t.  John  an  der  kana- 
dischen Ostkuste  und  Vancouver  an  der  Westküste 

aii>Kearheitet.  dessen  Durchführung  etwa  Vi  Mili.  tncn  \\ 
ko-sttu   Süll.      .An  der  .■\nnahmc  des  Vorschlages 
durch  das  Parlament  besteht  kein  Zweifel,  da  die 
öffentliche  .Weinung  schon  längst  einen  ausreichenden  I 
Schutz  für  die  hauptsächlichsten  kanadischen  Hafen- 
plätze verlangte.    Die  englische  l'artci  wünsclit  diesen 
Schutz    naturgemäss    gegenüber    den    Vereinigten  j 
Staaten.    f)ie  französischen  Kanadier  wünschen  ihn 
aiuh  für  andere  jWöglichkeiten.     Gleichzeitig  nimmt  ! 
man  an.  dass  die  jetzt  geplanten  Befestigungen  nur  { 
den  Anfang  zur  Herstellung  ordentlicher  Kriegshäfen  i 
bilden,  und  dass  sicli  il.inn  auch  bald  die  eigener,  kana 

dischen  Kanonen-  und  1  oi  pi-doboote  einfinden  werden. 

■ 

Hexiko.  I 
Das  Kanonenboot  „Vera  Cruz"  von  'ino  t  i 
[)eplaccment  hat  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von 
Knoten  erreicht,  ebenso  wie  das  Schwester- 
schiff „Tamplco**. 

Oesterreich  -  Unj^arn. 

In  der  Budget-Vorlage  für  1905  betreffend  , 
eines  ausserordentlichen  Kredits  von  75  I7buuu  K  1 
für  die  Kriegsmarine  wird  ausgeführt,  die  t>ereits  im  | 
Zuge  hefininiLli.li  SLlnff  bauten  samt  Ma.-ichinen  sowie 
deren  Ausrüstung,  .\rniierung  und  Munition  würden 
im  Lauf^  der  nächsten  Jahre  ein  (Erfordernis  von 
47  886  000  K  benötigen.    Hierzu  kommt  noch  eine 
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Reihe  vnn  iinlKiiingt  nntwcndi^cn  Ersatzbauten  für  die  | 
TorpcduÜDüc  mit  cmcni  l  .rfi  irdtmis  von  .54  .Willionen, 
ferner  derBauvonUnterseehnoten  und  veischicdene  neue 
Marineerfordemisse,  so  dass  das  Uesamterfordemis  für 
die  Kriegsmarine  I20Q56  000  K  enthält,  wovon 
für  l*n)4  1 2  .S(>(M>()(>.  für  !*)().*  (>2 '>7ii  (m'i-  k.  zu- 
sammen 75  17()UUO  K  in  Anspruch  genommen 
werden,  während  der  Rest  in  den  folgenden  Jahren 
nach  Massgabc  der  Dringlichkeit  cingcfnrJcrt  werden 
würde  Da  eine  raschere  Bauausführung  der  Schiffe 
und  Torpedoboote  sowie  der  Unterseeboote,  als  eine 
«oIlIic  diirLli  die  im  Budget  cin/iislcü'jnil--  IrihrL-^- 
ratc  gestattet  würde,  vom  bautechniivhen  .-Standpunkt 
aus  sich  als  notwendig  und  ökonomisch  erweist, 
andererseits  die  übrigen  angeführten  Erfordernisse 
ebenfalls  als  dringend  bezeichnet  werden  müssen, 
empfiehlt  ls  sieh,  diese  .Aufwendungen  zusammenzu- 
fassen und  einer  einheitlichen  Beschlussfassung  zu 
unterziehen.  Die  Forderat^  eathilt  auch  tnehrere 
Unterseeboote. 

RuMland. 

!>"■  ncnlchte .  dass  der  geschützte  Kreuzer 
^Bogatyr"  gescheitert  ist.  erhalten  sich.  Jcut 
verbreitet  sich  noch  die  Nachricht,  dass  derselbe 
nach  Vonbordnahme  der  Geschütze  von  den  Russen 
in  die  Luft  gesprengt  ist.  da  es  unmöglich  gewesen 
sei.  ihn  flott  zu  machen. 

Auf  dem  Linienschiff  .,Orel"  scheint  man 
die  Panzerbolzen  in  der  gegenwärtigen  Eile  bei  der 
Fertigstellung  für  die  Fahrt  nach  Ostasien  nicht  ge- 
nügend abgedichtet  zu  haben.  Jedenfalls  ist  das 
Schiff  infolge  durch  die  Schranbenlücher  einge> 
drungenen  Leckwassers  in  der  Gefahr  ^eucscn 
unterzugehen.  Man  hat  erst  nach  mehrtägigem 
Pumpen  die  Gefahr  beseitigen  können. 

Türkei. 

Der  bei  .Armstrong  erbaute  geschützte  Kreuzer 
„Abdul  •>  Hamid"  von  mw  t  und  22  Kn  Ge- 
schwindigkeit hat  am  27,  April  auf  der  sechsstündig -n 
Probefahrt  2I.(>  Seemeilen  erreicht. 

Die  bei  derselben  Werft  erbaute  Jacht  von 
850  t  hat  23  Kn  erreicht. 

Vereinig^te  Staaten. 

Den  Weltrekord  auf  schnelle  Fahrt  zwisch:n 
Hongkong  und  Amerika  hält  das  .Schlachtschiff 
.Kentucky'",  welches  auf  der  Fahrt  während  der 
12  1)*)'»  Seemeilen  eine  Durchschnittsgeschwindi^ctt 
von  12,7  Kn  bei  natürlich' m  /ml:  entwickelt  hat, 

Die  Fertigstellungsgradc  der  Kriegsschiffe 
am  I.  Mai  waren  folgende  in  Prozenten. 

Linienschiffe:  „Ohio"  43,  .Virginia 59.  ^Nebraska" 
47.  „Georgia**  52,  „New  Jersey"  58.  „Rhode  Island" 
<)(».  ..Connecticut"  .^x.  „Louisiana"  4M,  „Vermont"  7. 
„Kansas"  7,  , Minnesota"  2ö .  „Mississippi"  2, 
„Idaho"  2. 

Panzerkreuzer:  „Pennsylvania"  77.  „West 
Virginia"  SS,  „Califurnia"  6U,  „Colorado"  i>l. 
„Maryland**  7<>.  »South  Dacota"  55,  „Tennessee**  2«», 
„Washington"  24. 
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Oeschfilzte  Kreuzer:  ..Denver"  '>9,9,  „Des 
Moines"  — .  „Chattanooga"  80.  ..Oalveston"  7S. 
..St.  Louis"  -II.  ...Milwaukcc"  4h.  ..Charleston"  70. 

Kanonenboote:  ..Dubuque"  40.  ..Paducah"  .54. 

Schulschiffe:  „Cumbertand"  35,  Jntrepid"  Ib« 
„r^oxer"  34. 

Tnrpc-diibodte :  ..Stringham"  ..Guldfhormiglv 
99,  ..Blankcly"  99,  „Nicliolson"  99,  „U  Brien"  98. 

Der  Abtauf  d«s  Panzerkreuzers  »»California** 

erfolgte  am  2-:    \!^ril  in  Snn  F-ranzisko. 

Beim  Stapellauf  des  aincrikauischen  Schlacht- 
schiffes „Rliode  Island"  zu  Quincy  (.Massachusetts) 
ereignete  sich  am  )0.  Mai  ein  L'nfall.  Als 
Schilf  abgelaufen  war.  fasstcn  die  Anker  nicht  und 
das  Schiff  lief  bei  fallender  Flut  mix  dem  Heck  auf 
eine  gegenüberliegende  Schiammbank  auf.  Man  hofft, 
dass  die  „Rhode  Island**  unbeschädigt  ist,  da  der 
Grund  an  der  Stelle,  wo  das  Schiff  auflief,  weich  i>f 

Gerüchtweise  verlautet,  dass  man  von  den 
kleinen  Schnelllcreacem  einen  mit  der  Cortls*, 
einen  mit  der  Parson  -  Turbine  und  den 
dritten  mit  einer  Kolbeninaschine  für  den  Propeller- 
nntrieb  ausrüsten  will.  Andererseits  verlautet,  dass 
jWelville  sich  vorläufig  noch  gegen  die  Rinführung 
von  Dampfturbinen  für  den  Schiffsantrieb  bei  Kriegs- 
schiffen ausgesprochen  habe. 

In  der  Nummer  lt>  gaben  wir  die  Mitteilung 


des  (ilasgower  Korrespondenten  der  .Marine  Review 
wieJcr.  Ja.-.Ä  die  Schlacht.schific  ..Oeorgia**  und 
..Virginia  '  Rabcock  «S;  \Vilcox-Kc>tcl  cThaltcii  sollen 
anstau  der  ursprünglich  für  sie  vorgesehenen 
Nidausse-Kessel.  Diese  Information  der  Marine* 
Review  ist  nach  Mttteitung  von  J.  &  A.  Niciausse  voll- 
ständig falsch  Die  l'anzcrschiffe  der  anu-rikanischcn 
.Marine  .«Ueorgia"  und  .Virginia"  liaben  Niclaussc- 
Kessd.  ebenso  iibrigens  wie  .Maine",  .f^nnsylvaiHa", 
«Colorado"  und  .Nevada"  —  im  ganzen  in.'  doo  PS. 

Die  zur  L'ntersuchung  des  Unfalls  auf  der 
„Missouri"  eingesetzte  Kommission  hat  folgende 
Gründe  für  denselben  angCK'cbcn:  Beim  Oeffncn  des 
\  crschlusses  der  30.5  cm  -  K  schUig  aus  dem  Rohr 
eine  Flamme  zurück  und  entzündete  die  zum  Ein- 
setzen bereite  Kartusche,  diese  wiederum  die  zunächst 
Iwreitstehende  Ladung  im  Turm.  Die  nun  im  Turm 
herumfliegenden  Pulvcrknrper  flatren  auch  in  den 
.Munitionsheissschacht  und  entzündeten  dort  zwei 
weitere  Ladungen.  Das  ZurQckschlagen  von  Flammen 
aus  dem  Rohr  beim  Oeffnen  de?  \'er?chhisscs  wa'cf 
bis  dahin  nur  beim  Schiessen  gegen  den  Wind  be- 
merkt. Hier  ist  es  aber  heim  Schicssen  mit  dem 
Wind  vorgekommen.  Adniiral  Barker  sagt,  dass  in- 
folge dieser  Erirtjlieiiiuiig  die  obere  Grenze  in  der 
Feuergeschwindigkeit  erreicht  sei,  so  lange  rieht 
durch  ein  anderes  Pulver  die  Gefahr  beseitigt  wäre. 


Patent-Bericht. 


Kl.  l.^d.  No.  \.l->.  Ueberhitzeran- 
läge  für  Schiffskessel  mit  rück- 
kehrenden Heizröhren.  Gebr.  Sachsenberg. 

0,  m.  b.  II.  in  Rosslau  (Anh.). 

Bei  der  neuen  Leberhitzeranlagc  sollen  die  l  'ebel- 
stände vermieden  werden,  welche  den  bisherigen 
Konstruktionen  anhaften,  bei  denen  die-  l  tberhitzer 
entweder  in  der  Feuerkammer,  oder  im  Zuge  der 
Heizrfthren,  oder  In  der  Rauchkammer,  oder  hinter 
der  Kesselrfickuand  atiy,ehracht  werden.  Bei  der 
crs'genanntcn  Konstruktion  smd  die  L'eberhitzer 
schwer  zug&nglich.  und  femer  leiden  die  Ueberhitzer- 
röhrcn  durch  die  hcisscn  Feuergase.  Bei  der  zweiten 
Anordnung  werden  die  in  dem  gegebenen  Raum  unter- 
zul  rin;_'eRdcn  Heizflächen  vermindert»  und  bei  der 
Lnlerbringung  in  der  Rauchkammer  ergibt  sich  für 
die  Heizgase  ein  solcher  Widerstand,  dass  künstlicher 
'/.ug  notwendig  werden  kann  Ausserdem  aber  sind 
d!e  Heizgase  in  der  Kauclikamnier  schon  zu  sehr 
abptekühlt.  Im  vierten  Fall  endlich  nehmen  die 
l'eherhitzer  zu  viel  wcrlvnücn  Raum  ein  und  mrichtn 
zugleich  den  grössten  Teil  der  Rückwand  des 
Kessels  unzugänglich.  Bei  der  vorliegenden  Frfin- 
dimg  werden  die  rchcrhitzerkaminerrt  <i  zweckmässig 
in  l^orm  von  weiten  Rohren  oben  am"  dem  Kessel 
oder  seitlich,  wie  in  der  nachstehenden  Zeichnung 
punktiert  ani.icdeutct,  angebracht.  Von  diesen 
Kammern,  welche  mit  ihrem  vorderen  f;ndc  tn  die 
Rauchkammer  münden,  fuinen  weite  Rohre  g  durch 
die  Kesseiwand  zu  den  I^cuerkammern .  so  dass  von 
diesen  die  Heizgase  in  die  Kammern  d  gelangen  und 


durch  diese  nach  der  Rauchkammer  bezw.  zum 
Schornstein  abströmen  können.  In  den  Kammern  d 
sind  in  geeigneter  Weise  die  Ueberlritzerrtihren  e 

untergebracht.  —  Die  neue  Art  der  .^nhriiij^ung  der 
Ueberhitzerkammera,  welche,  wie  besonders  hervor- 
gehoben wird,  auch  bei  vorhandenen  Kesseln  leicht 
angebracht  werden  können,  bieten  zugleich  den 
^  Vorteil,  dass  mit  ihnen  in 

zweckmässiger  Weise  Speise- 
wasser\'orwärmer  verbunden 
werden  können,  indem  sie 
doppclwandig  ausgeführt  wer- 
den, und  das  vorzuwärmende 
Wasser  in  den  so  gebildeten 
niantelfnrini^en  Ilnhlrauni  ein- 
geleitet wird.  Um  die  üeber- 
hitzer  m^r  oder  weniger  stark 
in  Betrieb  nehmen  oder  even- 
tuell auch  ausschalten  zu 
können,  können  in  den  Rohren  g  an  zweckmässiger 
Stelle  Drosselklappen  angebracht  werden. 

Kl.  I4c.  No.  151380.  Verfahren  zum 
l.  in  s  t  e  u  e  r  n  von  mehrstufigen  Dampf' 
turbincn.    f-ranz  Windhausen  jun.  in  {Berlin 

Um  Dampfturbinen  lür  Vorwärts-  und  Ruckwarti- 
gang.  wie  insbesondere  bei  Schiffen,  benutzen  zu 
können,  wird  gewöhnlich  eine  Mauptturbine  für  Vor- 
wärtsgang mit  einer  zweiten  (Hilfs-i  Turbine  für 
Rückwärtsgang  kombiniert,  wobei  auch  beide  Turbine:i 
durch  entsprechende  Leitapparate  zu  einer  einzigen 
Turbine  vereinigt  werden  können.    B:im  Betriebe 
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werden  die  beiden  Turbinen  zum  Umsteuern  so  be- 
dient dass  nur  die  zum  Antrieb  dienende  Turbine 

na:n[if  erhält,  während  die  amicrc  ausgeschaltet  ist 
und  leer  mitläuft.  Da  sich  nun  beim  Umsteuern, 
d.  h.  also  beim  Ausschalten  der  einen  und  Einschalten 
der  andern  Tnrhirc  immer  in  den  Arhcitsrätimen  der 
ausgesciiallcEcii  Turbine  zu  ist  hen  dem  Dauipieinlass 
und  der  letzten  Stufe  bc/w  Arbeitsraum  noch  Dampf 
befindet,  so  wirkt  dieser  dem  Wechsel  der  Drehungs- 
richtung hindernd  entgegen  und  erschwert  so  eine 
schnelle  Umsteuerung;.  —  Dieser  Uebelsland  soll  bei 
der  vorliegenden  Erfindung  dadurch  beseitigt  werden, 
dass  tiet  der  Umsteuerung  der  Turbine  bezw. 
der  Ausschaltung  der  einen  Turbine  der  Dampf, 
welcher  sich  in  den  Arbeitsräumen  derselben  in  der 
ersten  bis  zur  letzten  Stufe  befindet,  aus  den  einzelnen 
Stufen  unmittelbar  7iim  Auspuff  bezw.  Kondensator 
abgeleitet  wird.  Zu  diesem  Zweck  werden  die  Ar- 
beitsräume von  der  ersten  bis  zur  letzten  Stufe  durch 
mit  Absperrorgane  versehene  Rohrleitungen  mit  dem 
.Auspuffrohr  bezw.  Kondensator  verbunden. 

Kl.  65c  No.  151  364.  Steuer-  und  An- 
triebsvorrichtung  für  Motorboote. 
H.  W,  Hdlmann  in  Berlin. 

Die  vorliegende  neue  Konstruktion  bezweckt 
eine  Vereinfachung  bezw.  Verbesserung  solcher  zu- 
gleich zum  Steuern  dienender  Antriebsvorrichtungen 
für  Wasserfahrzeuge,  welche  bei  Segel-  oder  auch 
Ruderbooten  nur  vorübergehend  zur  Aushilfe  ein- 
i;esetzt  werden.  Wie  be{  bekannten  Einrichtungen 
dieser  Art  findet  der  Antrieb  des  l*ropc!lcr?  durch 
eine  biegsame  Weile  g  statt,  welche  in  einem  um 
eine  vertikale  Achse  drehbaren,  an  seinem  unteren 
linde  horizontal  umgebogenen  Führungsrohr  i  ge- 
lagert ist.  Gegenüber  den  bekannten  Antriebsvor- 
richtungen dieser  Art  wird  nun  der  l'ropeller  un- 
biegsame  Welle  angetrieben, 
während  sonst  entweder 
zwischen j^eschaltete  Rä- 
derübersetzungen ange- 
ordnet sind  oder  das 
FührunjTsrohr  mit  der 
.Antriebsvorrichtung  so 
verbunden  ist.  dass  der 
Propeller  nicht  bis  zu 
IKO  Qrad  um  die  verti- 
kale Drehachse  für  Rück- 
wärtsgang geschwenkt 


fflittetlwr  durch  die 


der 


neuen 


finden,  die  in  die  Rohre  eingeführt  werden  können 
und  in  ihrer  Wandung  eine  oder  mehrere  Kugeln  k 

besitzen.  Diese  Kugeln  können  durch  einen  inner- 
halb des  Zylinders  liegenden,  konisch  gestalteten 
Dom  e.  welcher  sich  gegen  eine  Feder  c  stützt  und 
mittel'^  cir"-  in  >cincm  äusseren  finde  angeordneten 
Sciiraube  t  vurwarts  bewegt  werden  kann,  so  nach 
aussen  geprcsst  und  in  dieser  Lage  gehalten  werden, 
dass  mit  ihnen  beim  Drehen  des  Zylinders  a.  welches 
mit  Hilfe  eines  auf  einen  kantigen  Kopf  o'  aufzu- 
setzenden Schlüssels  geschieht,  ein  Festwalzen  der 
Rohre  in  der  Kesseiwand  möglich  ist.  Zu  diesem 
Zweck  wird  der  Zylinder  a  bis  zu  einem  auf  ihm 
befestif^ten  Bund  i  in  das  betreffende  Rohr  elni;eführt. 
während  ein  an  dem  Bund  i  angebrachter  Arm  durch 
Rintreten  in  eins  der  benachbarten  Rohre  od»:  Löcher 
den  Zylinder  a  gcf^en  Drehen  heim  Walzen  sichert. 
Das  .Neue  bei  der  i:rfnidun>^  besteht  dann,  da»s  sich 
sowohl  kreisförmige  als  auch  schraubenförmig  ver- 
laufende Rillen  in  die  Rohre  einwalzen  lassen.  Zu 
diesem  Zweck  ist  auf  dem  hinteren  bezw.  äusseren 
Rnde  des  Zylinders  a  eine  Schranbenmuffe  g  mit 
Linksgewinde  so  angebracht,  dass  sie  durch  an  dem 
Bunde  i  vorgesehene  Anne  ro,  welche  mit  Nasen 
in  eine  Kretsnut  n  auf  Ihr  eingreifen,  gbgsa 


werden  kann.    Dieser  Uebetstand  ist  bei 

Konstruktion  dadineh  heseilij^'t.  da^s  das  IMhnin^Tj- 
rohr  i  für  die  biegsame  Welle  von  der  Vorrichtung 
q  r  s  zum  Schwenken  des  Propellers  (behufs  Steue- 
rung) direkt  vertikal  nach  unten  geleitet  ist,  so  dass 
also  die  Antricbvorrichtung  für  die  biegsame  Welle  g 
Ober  die  Vorrichtung  zum  Schwenken  q  r  s  zu 
liegen  kommt. 

Kl.  7c.  No.  löU  Ul  5.  S  u  r  f  i  c  h  t  u  n  g  z  u  m 
Befestigen  von  Sieder  obren  in  der 
Kessel  Wandung.  Loreiv  Pnit^ik  in  Senni,  O  -S. 

Diese  I:rfindun^^  beftirtt  eine  .Xcuerung  an 
solchen  bekannten  \  orrielnungen.  bei  welchen  zum 
Aufwalzen  der  Siederohre  Zylinder  a  Anwendung 


Verschiebung  gesichert  ist.  In  einem  der  Arme  m 
ist  ein  federnder  Bolzen  o  an^^eordnet.  welcher  in 
Versenkungen  p  der  Muffe  g  einspringen  kann  und 
alsdann  letztere  gegen  Drehung  sichert.  Ist  in  dieser 

Weise  die  F.inriclitiing  vorbereitet  und   durch  Vor- 
oder Rückwärtsbewegen  des  Zylinders  die  Einstellung 
der  Kagdn  an  der  Stelle  bewirkt,  wo  das  Walzen 
beginnen  soll,  was  durch  Drehen  eines  auf  den  Kopf  o' 
aufzusetzcnUfcü   Schiübscls   geschieht,   so   wird  der 
Zylinder  a  rechts  herum  gedreht,  so  dass  er  sich, 
weil  eine  Längsverschiebung  der  Muffe  g  unmöglich 
ist.  einwärts  bewegt  und  somit  durch  die  vom  Ko- 
nus e  in  richtiger  Lage  gehaltene  Kugeln  k  schrauben- 
förmig verlaufende  Rillen  in  das  Rohr  behufs  Be- 
festigung in  der  Kesselwand  einwalzt.  Entsprechend 
den     em/uwal/enden    Rillen     muss    natürlich  die 
1  Bohrung  in  der  Kesselwand  vorbereitet  sein.  Zum 
I  Bohren  einer  kreisförmigen  Rille  bezw.  Hohlkehle, 
für  welche  natüriich  ebenfalls  eine  entsprechende  Rille 
in  der  Bolirung  der  Kesseiwand  vorgesehen  sein 
'  muss,  ist  es  nur  nötig,    durch  Zurück/ielien  und 
'  Festsetzen  des  Bolzens  o  die  Muffe  g  zur  Drehung 
j  freizugeben  und  mit  ihr  den  Zylinder  a  zu  verbinden. 

so  dass  sie  die  Drehungen  des  letzteren  beim  Walzen 
I  mitmacht  und  somit  eine  Lingsbewegung  des  Zy. 
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linden  nicht  stattfindet.  Um  die  Vertnndung  des 
Zylinders  a  mit  der  .N\iiffe  herzustellen,  ist  in  der 
Wandung  der  letzteren  eine  einfache  Schraube  q 
vori^esehen,  welche  nur  eingeschraubt  werden  braucht, 
so  dass  sie  sich  fest  auf  das  Gewinde  des  Zylinders 
aufsetzt. 

Kl.  65f.  No.  152  26".  Schraubenpro- 
peller für  Wasserfahrzeugemitelasti- 
scheti  Flügeln.  Jost  Huber  In  Santiago  (Chile), 

Z.  Zt.  in  Obcr.>taufcn  liiaverui 

Der  neue  Propeller  unterscheidet  sich  von  be- 
kannten Sdirauben  mit  elastischen  PIfigeln  dadurch, 

dass  die  die  Flügel  bildenden  elastischen  Blätter  der- 
art an  radial  gestellten,  starren  und  geraden  Armen 
befestigt  sind,  dass  diese  bei  der  Vorwirtsfohrt  die 
voreilendcn  Kanten  der  Flügel  bilden. 

Kl.  (j5a.  No.  15102«.  Kugelförmiges 
Rettungsfahrzeug.  Francis  Tcrwilieger  und 
Bertrand  Fugene  Tcrwilieger  in  Lincoln  Unioncity 
<V.  St.  A.t. 

Das  neue,  zur  Rettung  von  Menschen  aus  Scc- 
gefahr  bestimmte  Fahizeug  hat,  wie  das  in  neuerer 
Zeit  mehrfach  vorgeschlagen  Ist,  Kugelfbrm  und  ist 

dadurch  eigenartig,  dass  der  ganze  innere  Teil,  auf 
welchem  die  Sitze  für  die  Menschen  angebracht  sind, 
als  ganzes  frei  nach  allen  Richtungen  an  der  glatten 
inneren  Fläche  der  kugelförmigen  Hülle  rollen  kann, 
so  dass  es  sich  also  immer  von  selbst  an  der  tiefsten 
Stelle  einstellt  und  die  Schwankungen  des  ganzen 
Fahrzeuges  nicht  mitmacht.  Zu  diesem  Zweck  ist 
das  Sitzgestell  genau  der  Kugelform  der  inneren 
Wandung  des  F-ahrzeuges  angepassl.  und  zwischen 
ihm  und  der  Wandung  sind  iCugeln  angeordnet,  auf 
wdchen  das  Rollen  nach  allen  Richhingen  hin  statt- 
finden kann.  Mit  dem  Sitzgcsicll  ist  eine  Hinrichtung 
verbunden,  weiche  so  gegen  die  Fahrzeugwand  an- 
gedrückt werden  kann,  dass  es  möi^di  ist,  mit  ihr 
auch  ein  völliges  Festsetzen  zu  bewirken,  so  dass  das 
Sitzgestell  etwaige  Rollbewegungen  des  Fahrzeuges 
mitmacht.  Diese  letztere  Einrichtung  ist  zugleich  so 
konstruiert,  dass  es  möglich  ist,  mit  ihr  das  Sitzge- 
stell an  der  Fahrzeugwand  auch  nötigenfalls  zwangs- 
weise zu  bewegen.  Der  Teil,  mit  welchem  sie  gegen 
die  Fahrzeugwand  angedrückt  werden  kann,  ist  zu 
diesem  Zweck  als  Rolle  ausgebildet,  welche  mit  Hilfe 
einer  Zahnradübersetzung  nach  dem  Anpressen  ge- 
dreht werden  kann. 

K1.7c.No.l5l544.Blecfarichtmaschine. 
Dampfkessel-  und  nasometer-FabrIk  vorm.  A.  Wilke 
&  Co.  in  Braunschweig. 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  Blechrichtmaschine, 
welche  auch  zum  Biegen  von  Blechen  benutzt  werden 
kann.  Ausser  den  sonst  bei  Maschinen  zum  Richten 
von  Blechen  vorhandenen  beiden  Oberehtanderli^[en- 
den  Reihen  von  gegeneinander  versetzten  Walzen 
aa  .  .  .  und  bb  .  .  .  ist  zu  dem  genannten  Zweck 
noch  eine  weitere,  für  sich  ver-stellbare  Walze  ange- 
ordnet, die  mit  zwei  der  vorhandenen  Walzen  zu- 
sammenarbeitet und  in  Gemeinschaft  mit  diesen  die 
Biegearbeit  ausführen  kann.  Die  Walze  ni  kann  so- 
wohl oberhalb  der  beiden  Walzenreihen  a  b  ange- 
«rdnet  werden,  sodass  rie  zusammen  mit  zwei  der 


oberen  Walzen  arbeiten  kann,  oder  sie  kann  auch. 

wie  nachstehende  Skizze  zeigt,  seitlich  liegen,  so  dass 
sie  mit  einer  oberen  und  einer  unteren  Walze  zusammen- 
arbeitet. Zu  diesem  Zweck  muss  sie  in  Richtung 

der  punktiert  angedeuteten 
schrSgen  Linien  verstellbar 
sein.  Die  Maschine  kann  zu- 
gleich derart  ausgebildet  wer- 
den, dass  die  mit  der  beson- 
deren Walze  m  zusammenar- 
beitenden, auch  zum  Richten 
benutzten  beiden  Walzen,  soweit  sie  bdm  Richten  als 
Schleppwalzen  dienen,  zum  Fin-  und  .Auskuppeln  ein- 
gerichtet sind,  derart,  dass  sie  bei  der  Biegearbeit 
angetrieben  werden. 

Kl. 'i.Sa.  No.  I.T1404.  Hebevorrichtung 
für  auf  dem  ürunde  des  Wassers  lie- 
gende Gegenstände.    Luigi  Cecchi  in  Odilia. 

Bei  der  vorliegenden  ürfiiuiuiig.  welche  zum 
Heben  von  gesunkenen  (iegenständcn.  insbesondere 
von  Schiffen,  dienen  soll,  finden,  wie  das  an  sich 
bekannt  ist.  Hohlkörper  Anwendung,  wekdie  in  mit 
Wasser  gefiilltem  Zustande  nach  dem  zu  hebefldeo 
Gegenstände  versenkt  unJ  diesem  mittels  Ketten  oder 
Taue  befestigt  und  alsdann  durch  Einführen  von  Druck- 
luft entleert  werden.  Neu  hierbei  ist,  dass  der 
Schwimmkörper  a.  welcher  mit  den  erforderlichen 
Ein-  und  .■Xuslassöifnungcn  für  seine  Füllung  mit 
Luft  oder  Wasser  verselwn  ist.  far  die  Durchführung 
des  Hehetrn.'es  einen  von  oben  nach  unten  durch- 
gehenden Kanal  d  besitzt  und  ierncr  zum  Schulz 

^  gi^ien  Besdildi- 

gungen  sowie  zur 
Herstellung  einer 

möglichst  grossen 
Stabilität  mit  seit- 
lichen und  ebenso 
an  den  Fndcn  an- 
gebrachten .Aus- 
bauten c  ausge- 
rüstet ist.  Diese 
Ausbauten  sollen 
mit  Schwimmkör- 
pern aus  leichten  Stoffen  gefüllt  sein,  und  nötigenfalls 
sollen  solche  auch  in  wasserdicht  abgeteilten  Zellen 
des  S  Ju\  immkörpers  a  untergebracht  werden,  um 
den  Eintritt  von  Wasser  bei  etwaigen  Beschädigungen 
zu  verhindern. 

Kl.  I  .^b.  No,  1 40  (),S8.  Einrichtung  zur 
Herstellung  eines  Wasserumiaufesin 
Dampfkesseln.  Zusatz  zum  Patente  114  523 
vom  27.  April  i  so'i  Uobert  Knappik  in  Dabrowa- 
Qomicza  (.Koss.  Polen;. 

Wihrend  bei  dem  im  Patent- 
bericht im  Heft  No.  r>  .lahr- 
gang 11  des  „Schiffbau"  vom 
8.  Dezember  H'ok  Seite  182 
angegebenen  Hauptpatent 
114  523  und  zwei  später  be- 
schriebenen Zusatzpatenten 
118882  und  121023  der  von 
emer    Sammelhaube  aufge- 
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tiomitiene  Dampf  In  efn  Rohr  fibertritt,  das  an  seiner  in  !  nach  oben  konisch  enger  werden.  Infolge  dieser  Oestal- 

d.T  Siimiiulii.-uihc  lic>;cndcn  Hintrittsoffnunp  Jcnr-jnH'ii  tiin.u  der  Stiit/cn  b  crian.i;!  nach  der  Annahme  dc<  P,r- 
Qucrschnitt  besiitzL,  wie  an  irgend  einer  anderen  Steile  fiIldur^  d*;i  Uanipi  heim  l>un.  tiitjon!ca  durch  dieselben 
ist  die  Konstnilition  bei  der  vorliegenden  neuen  Hin-  eine  verstärkte  Spannung  und  ist  deshalb  imstande» 
richtung  so.  dass  das  zwcckirifisslK  leiclit  geneigte  Rnhr    das  im  Rohr  c  befindliche  Was>er  besonders  kräftig 

c  mit  der  Üampisammclhaube  a  durch  einen  oder  '  vor  sich  her  herauszutreiben  und  somit  die  aiigc- 

mehrefe  kurze  Stutzen  b  in  Verbindung  steht,  welche  |  stiebte  Wirkungsweise  zu  erhaben. 


Auszüge  und  Berichte. 


Kesselrohre  aus  Nicke  Istahl.    Von  Albert 
Colby.   Vortrag,  geh.  a.  d.  Versammlung  d.  Societ}- 
of  Naval  Arch.  a.  Marine  BngiiieerB.  New  York. 

Für  die  Einführung  der  Wasserrohrkessd  ist  die  Halt- 
barkeit der  Rohre  von  grosser  BcdcuUinn  Stahlrohre, 
weklic  ^Lniiijcnden  Nii.  ke'gchalt  haben,  sind  sozusagen 
gCRcn  Kosi  uncmpiindiicii.  Versuche  haben  ergeben,  dass 
ihre  Lebensdauer  2'  ,  mal  länger  ist  als  gewöhnliche  Stahl- 
rohre. Die  Nickelstahlrohre  können  in  ihren  Abmessungen 
leichter  gebilien  werden,  dabei  sind  sie  ffir  den  Wirme* 
durchgang  Kecigneter  und  ergcl>cn  ein  geringeres  Gewicht 

Die  Herstellung  der  Nickelstahlrohre  datiert  in  Frank- 
reich  J.ihre  I.'i'i.m,   wi  selri.^t  sei^iiciii  ai.l  ciiHin  Werk 

etwa  loO  5  gcäifltrt  wurden.  iJer  N'ickelgeiiail  üiest  r  i^iihre 
schwankt  zwischen  23  bis  25  pCl.  Seit  dem  Jahre 
sind  in  der  französischeo  Marine  auch  Versuche  mit  solchen 
Rohren  von  20  bis  2S  min  Durdim.  und  100  bis  108  nun 
Diirchm  ^^etiineh!  '.irid  die  Fabrikation  auch  auf  einem 
andern  Werk  begonnen  vetirJei:. 


das  erste  Nickelstahlrohr  mit  M)  pCt.  Nicketgehalt  geliefert. 
I  Diese  nahtk)$  und  im  kalten  Zulande  gezogenen  Rohre 
I  verlangen  dieselbe  Anzahl  Operationen  wie  die  gewOlinBchen 

nahtlosen  Rohre,  der  Ausschuss  ist  nur  wenig  grösser. 

Die  grössere  lilaslizitäls-  und    Dehnungsgrenie  der 
Nickelstahlroiiit    ei1:H:ht    nhnc    (iefahr   die  Verwendung 

I  dünnerer  Rohre,  wodurch  aueli  die  Verdampfungsfähigkeit 
des  Kessels  gesteigert  und  das  Kesselgewiclu  vermindert 
wird.  Es  kann  nach  Angaben  des  amerikanischen  Marine- 
bureaus  dadurch  an  Oewicht  gespart  werden  l>ei  Torpedo- 

i  booten  in, 8  t.  bei  Linienschiffen  38,6  t.  Diese  Werte  sind 
gerechnet  tur  den  TurpcdiHäger  „Hopkins"  und  die  Linien- 
schiffe ..Rhi'de  I-I.irul'  iiiul  „New  .lersey".  Beim  ersteren 
wurden  Rohre  von  l '  , "  uiid  l  •  ^ "  und  No.  II  B.  W.  G. 
ersetzt  gedacht  durch  solche  von  Nü.  14  B  W.ü.,  bei  den 
letzteren  Schifien  die  Rohre  2'  No.  ti  und  4'  No.  6  durch 
solche  von  No.  11  resp,  Nb.  9  eisetzt. 

Die  nachfolgende  Tabelle  gibt  einen  Vei^ieh  der 
Kosten  für  beide  Rohrsorten. 


.Rohr-i  _ 
i  durdi-.  gewahnl.  j  Nickel- 
^   Hohr  jsfahlrdir 


Tutales  üew.     .  Kosten  pro  Ifund  Oesamt-Koslen 


Mehrkost 
des 


gewGhnLl  Nickel-  gewOhnl. :  Nickel-   gewOhnl.  I  Nichel-  Nid^ci. 
Rohr   '  Stahlrohr '    Rohr    '  Stahlrohr  I    Rohr   j  stahtrolu'  gtaMrohi« 


1 

4 

No. 

II 

No 

14 

.^|| ; 

Doli  0.1. S 

Doli.  0.4.5 

3  ,S2.''.i' 

7  M\S,^ 

1  - 

1 1 

14 

ül  220 

44  Ol.S 

.  O.I.S 

,  0.4,S 

f>  183.4 

20  u;o.7.s 

1,15 

2  " 

Nü. 

8 

No. 

1 1 

280  8<iO 

212  740 

Doli  0,12 

Doll.0.4ü 

34  42o,K 

8.'iOQ(>.Ü  1 

4  - 

9 

22974 

16  810 

1    ,  0.12 

.  0.30 

2  756.1W 

4' 

1  ** 

6 

: 

9 

17  71« 

12  953 

I    «  0,12 

.  0.35 

2  126,16 

4533.S5I 

e  I.S'W  liru'  [.ie^eriing  für  Varrow 


Turiiedoboots-  I 
Zerstörer  .Hopkins"  I 

Linienschiffe 
.Rhode  Island"  | 
und  .New  Jersey' 

In  Deutschland  wurd 
erledigt.  Ueher  dieselbe  hm  der  liinpfängcr  selbst  in  der 
Inst,  of  Naval  Architccis  I8<)0  berichtet.  1902  wurde  eine 
Serie  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  vorgelegt  und  zwar 
in  Ortesen  von  19  bis  22  mm,  S2  bis  57  und  100  bis  105  mm 
Durehm.  und  einer  Llnge  von  3500  mm 

Die  englische  Marine  hat  bis  Jetzt  nur  mit  deutschen 
2.^  proz.  Nickelstahlrohren  Versuche  gemacht  und  kommt 
zu  demselben  Resultat  wie  Varrow. 

In  Hc^and  wurden  auf  einem  Torpedoboot,  der  Kosten 
wo^,  nur  die  zwei  vorderen  Rohrreihen  durch  Nickel- 
Stahlrohre  (deutscNs  Fabrikat)  ersetzt.  Nach  kurzer  ZeK 
rissen  dieselben  infolge  der  ungleichen  Ausdehnung  der 
dünnen  und  dicken  Rohre.  Trotzdem  wird  das  Material 
für  Kessel-.  Kondensator-  und  Ueberhitzerrohre  empfohlen. 

In  Krankreich  geschieht  die  Herstellung  der  Rohre  nach 
dem  ßhrhardtschen  Verfahren,  wonach  ein  viereckiger  Stab 
über  einen  Dom  gezogen  wird.  Die  Anzahl  der  Operati- 
onen ist  weit  grösser  als  bei  der  Herstc^ng  der  gewöhn- 
lichen Slahlrolire.  wodurch  die  rabrikalionskostcn  <  weniger 
durch  den  Zusatz  von  2.^  bis  2.S  pCl  Nickel  i  sehr  hoch 
werdm  I  hivlIi  weitere  i:rfindungen  ist  jedoch  die  Zahl  der 
Operationen  vermindert  worden.  Diese  Rohre  hatten  sogar 
26  pCt  Nickelgehalt  Die  Fabrikation  der  durch  Varrow 
geprüften  Rohre  geschah  aus  geschnittenen  Scheiben  und 
war  noch  teurer  wie  die  andere  genannte  Methode. 

England  besitzt  noch  keine  marktfähige  Fabrikation. 
i\merikahat  durch  das  WcrkShclby  in  Ohio  im  Februar  1W3 


I  Bezüglich  der  WiiIl i s!iiiidslnfiii;keil  der  beiden  Rnhr- 
j  Sorten  gegenüber  Säuren  werden  die  entsprechenden  Ver- 
suche von  Varrow  an  25  proz.  Nickelstahlrohren  angeführt. 
Die  Gewichtsabnahme  der  gewöhnlichen  und  der  Nickel- 
stahlrohre ist  in  folgenden  Zusammenstellungen  angegeben. 
Die  erste  Tabelle  A  ist  du  Resultat  mehrerer  Versuche,  bei 
welchen  die  Rohre  in  ehter  Lftsnng  von  33  pCt.  HydrocW- 
orid  Azid  22';.,  Tage  gelegt  wurden.  Die  /w  eire  Tabelle  B 
entstand  aus  einer  Probe,  bei  welcher  die  Rohre  hinterein- 
ander eine  haibt  .s  uiuK'  lang  dem  Peuer  ausgesetzt  und 
dann  wieder  gekühlt  worden  sind. 

 A_  B  

'Örig-^  Gewichts-     Orig-  Oewichtsverl. 
I  Qe-  !  Verlust  nach    Üe-  .i)adi6maligem 
I  wicht  I  22Vs  Tagen    wicht  1  Erhitzen 
g    '    g    i   %   !'    g    I    K    ■  ' 


Nickelstahlrohr,  i  190  j  S  I  2,63  192 
gew  Stahl  .  .  I  186  .  9B  !  52.68  185 
Nickelstahl  .   >  |  188  i     7  |  3,72  :  188 


47  24,47 
145  78.37 
52  127,66 


3,72  !    loa   1 '    <w   I  < 

gew.  Stahl  •   .  j  tW  '  100  i  53.19  '  188  l  143  '  76,06 

I  Die  schädliche  Wirkung  des  überhitzten  Dampfes  auf 
I  die  innere  Seite  der  Rohre  wurde  durch  entsprechende 
Versuche  mit  Dampf  von  4,2  at  festgestellt.  Bei  den  ge- 
wöhnlichen Rohren  war  der  Gewichtsverlust  85,2  g,  bei  den 
Nickelstahlrohren  hingehe  nur  12,7  g.  Die  Versuche 
wurden  so  weit  geführt,  bis  das  eine  Stahlrohr  ausgewechselt 
werden  nuisste.   Der  Versuch  dauerte  21  Stunden,  so  lange 
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bis  das  Nickelstahlrohr  defekt  wurde.  In  dies«r  Zeit  mussten 
zweimal  die  Rcwöhnlichen  Rohre  ersetzt  werden  Ein 
zweiter  Versuch  ergab,  dass  das  Nickelstahlrohr  84  Stunden 
standhielt,  während  welcher  Zeit  wiederum  zwei  andere 
Rohre  ersetzt  werden  mussten.  Das  zweite  Rohr  barst 
nach  42  Stunden. 

Die  Stahlrohre  mit  hohem  Nickelgehalt  haben  den  Vor- 
teil, dass  eine  VcrlänRerung.  infoige  der  Ausdehnung  während 
des  Betriebes,  sich  über  die  ganze  Rohrlänge  verteilt, 
während  sie  bei  den  gewöhnlichen  Rohren  als  örtliche 
Kontraktion  auftritt.  Die  Festigkeitsgreiizen  sind  für  die 
beiden  Rohrsorten: 


Diese  Werte  für  die  Zugfestigkeit  werden  durch  den 
Nickelzusatz  von  23  und  30  pCt.  etwas  becinflusst.  ebenso 
kann  die  Elastizitätsgrenze  durch  einen  kleinen  Zusatz  von 
Chrom  erhöht  werden.  BeideOrenzen  werden  durch  nachträg- 
liches Ausgleichen  der  fertigen  Rohre  ebenfalls  etwas  geändert. 
Weitere  Werte  finden  sich  nachfolgend  zusammengestellt. 

Die  Nickelstahlrohre  sind  zäher  und  verlangen  mehr 
Arbeit.  Sorgfalt  und  Kraft  beim  Einsetzen  und  Aufweiten 
als  die  gewöhnlichen  Rohre.  Die  Biegsamkeit  des  Materials 
leidet  durch  plötzliche  Temperaturwechsel  nicht.  Es  konnten 
Rohre  die  Biegeproben  völlig  bestehen,  nachdem  sie  24  mal 
rotglühend  in  kaltes  Wasser  gesteckt  worden  waren. 


2a  Nickelstahlrohre,  Versuche  der  \ 
französischen  Marine   \^)\.  Mittelwerte  / 

2S».„  Nickelstahlrohre.  Weltausstellung  IWO 

do .  ausgeglüht  

Düsseldorfer  Ausstellung  l**02  .  

Versuche  an  einem  ganzen  Rohr  von  I'  V 
äuss.  Durchmesser  und  2  mm  dick  / 


Zugfestigkeit 
7656,6  kgqcm 

77(X) 
6000 

6500    10  000  kgqcm 


Elastizitätsgrenze 


.MQ3  kg  qcm 


3200 -bOOO  kgqcm 
2390  kgiqcm 


Dehnung 
27,7  •  ,  (200  mm) 

42.5  «,  (200  mm)  Länge 
3S  %  IHK)  mm) 
40—30  %  ( 100  mm) 

38.6  »ia  (200  mm) 


Zugfestigkeit  .  .  . 
Elastizitätsgrenze 
Dehnung  auf  8  ' 
Länge   


gewöhnl.  Rohre  Nickelstahlrohre 
3515-3867  kg  qcm  5976  -  6679  kg/qcm 
2109-2461      .  2812-3164 


20—30  % 


20-30  «/, 


Die  Verwendbarkeit  in  anderen  Industriezweigen,  wie 
Automobil-.  Artilleriefahrzeugbau  etc.  etc.,  erklärt  sich  aus 
den  genannten  Vorzügen  der  Nickelstahlrohre  gegenüber 
den  bisher  gewöhnlich  benutzten  nahtlos  gezogenen 
Stahlrohren. 


Wissenswerte  Neuerungen  und 

Der  15.  Jahresbericht  des  Spezialgeschäftes  für  Daim- 
ler-Motorboote von  Heinrich  Rcmmcrs,  Hamburg, 
zeugt  von  dem  regen  Anteil,  welchen  diese  Hirma  an  der 
Kntwickelung  und  Förderung  der  deutschen  Motorboots- 
Industrie  genommen  hat,  und  veranschaulichen  die  vielfachen 
Abbildungen  der  einzelnen  Bootstypen  die  heutige  ausge- 
dehnte Verwendung  des Daimler'schcn  Schiffsmotors  Während 
anfangs  Motoren  im  allgemeinen  nur  für  Vergnügungs-  und 
Inspektionsboote  Verwendung  fanden,  die  weniger  einem 
anstrengenden  Dauerbetriebe  unterworfen  waren,  werden 
heute  auch  Passagier-  und  Schleppboote,  von  denen  eine 
stett  Betriebsbereitschaft  verlangt  werden  niuss.  mit  den- 
selben versehen.  Der  geringe  Raum,  den  die  Motoren  im 
Verhältnis  zu  einer  Dampfmaschinenanlage  einnjhmcn,  sowie 
das  verringerte  Gewicht  ergehen  Vorteile  für  die  Konstruktion 
und  die  Einrichtung  der  Boote,  die  sich  die  l'irma  in  ge- 
schickter und  zweckentsprechender  Weise  nutzbar  gemacht 
hat.    Es  wurden  von  ihr  bisher  2.'i6  Motorboote  für  die  ver- 


Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 

schiedensten  Zwecke  an  Behörden  und  private  Besteller 
abgcliefcit,  die  eine  Reihe  anerkennender  Zeugnisse  ausge- 
stellt haben. 

Es  ist  bereits  mehrfach  versucht  worden,  vorhandene 
kleine  Wasserfahrzeuge,  ohne  Aendertmg  des  Bootskörpers 
mit  motorischem  Antriebe  zu  versehen.  Einen  verbesserten 
Motorbootsantrieb  stellt  die  DUrr-Motoren>Oesell- 
Schaft,  EilenburK-Berlln,  neuerdings  nach  dem  System 
H  e  1 1  m  a  n  n  für  Ruderboote,  Segelboote,  Lastkähne  etc. 
her,  welcher  bereits  für  eine  ganze  Anzahl  kleinere  und 
grössere  Boote  von  ' ,      '2  f^erdestärken  ausgeführt  sein 
und  sich  bewährt  haben  sollen.      Wie  aus  der  Abbildung 
ersichtlich,  wird  der  .Motor  am  Hinderende  des  Bootes  auf- 
gestellt und  die  Kraft  mittelst  Riemen  auf  eine  biegsame 
Schraubenwelle  überfragen,  welche  in  einem  gebogenen 
Rohre  über  den  Rand  des  Bootes  geführt  ist.   Das  l'ropeller- 
rohr  ist  in  einem  Bocke  gelagert  imd  das  untere  Ende  in 
einer  Hülse  drehbar  angeordnet,  um  mit  der  Schraube  gleich- 
zeitig das  Boot  steuern  und  durch  Drehung 
des    Rohres   um    180  "    rückwärts  laufen 
zu   lassen     Die  Steuerung    des  Propellers 
erfolgt    mittels  Kettenscheibe  und  Handrad. 

Der  Uebertragungsricmen  sitzt  lose  auf  den 
Scheiben,  so  dass  diese  beim  Anlassen  des 
Motors  nicht  mitgenommen,  sondern  erst  durch 
Andrücken  einer  Spannrolle  bewegt  werden. 
Es  ist  dadurch  die  Möglichkeit  gegeben,  durch 
mehr  oder  weniger  starkes  Anpressen  der 
Rolle  die  Fahrt  des  Bootes  zu  beschleunigen 
oder  zu  verlangsamen  und  ganz  zu  stoppen. 
Bei  ganz  flachen  Booten  wird  der  Uebcrtra- 
gungsriemen  über  die  Rollen  im  Winkel  nach 
der  horizontal  angeordneten  Antriebscheibe  der 
Propcllerwelle  geführt.  Nach  den  Mittei- 
lungen der  Firma  hat  der  Bootsantrieb  System 
Hellmann  letzthin  bei  der  Spiritusausstellung  in 
Wien  das  Interesse  des  österreichischen  Kriegs- 
ministers und  des  K.  K.  Ingenieur-Komitees  ge- 


Boot mit  Motorantrieb  (System  Hellmanni.  Type  „H". 
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funden,  ebenso  wie  dasselbe  auch  allgemein  van  den  Be- 
hörden der  anderen  Länder  der  Einrichtunf;  entgCKengC' 
bracht  wird,  und  sind  vor  kurzem  eine  grössere  Anzahl 
dieser  Bootsantriebe  von  einer  «islindischen  Milttflrver- 
waltung  t&r  den  motorischen  Betrieb  von  Schaluppen  in 
Auftrag  gegeben  worden.  — 

Von  der  Spezialfabrik  für  nfSurulliLiistechnische  Anlagen 
loiblnus,  Stein  &  Co.  in  KattLiwii/:  werden  praktische 
Kleiderschränke  aus  Streckmctall  zur  Aufbewahrung 
der  Garderobe  der  Arbeiter  hergestellt.  Dieselben  haben 
den  Vorteil,  dass  Ucbt  und  Luft  freien  Zutritt  haben  und 
somit  durcli  eine  gute  Ventilation  flUe  Qerfiche  und  ein 
Stocken  der  Kleidirnßssfückc  vermieden  werden.  Die  ver- 
schliessbaren  Stliränkf  werden  entweder  ganz  aus  Streck- 
nietall von  2ü  nun  Mjsclu-nweite  oder  mit  I  eiliiii>,'vu'ändeii 
aus  vollem  Blech  für  die  Aufstellung  im  einzelnen  oder  im 
Zusammenhang  in  beliebiger  Anzahl  hergestellt.  - 

Eine  neue  Spiralbohrer-Schleifmaschine  jCui' 
der  Firma  B.  ScMick.  Hamburg,  ist  bemeritenswert.  da 
sie  den  Bohrer  selbsttätig  richtig  mil  zcn(ri!?cher  Spitze  und 
genau  gicichmässig  schneidenden  Lippen  schleift,  während 
der  Bohrer  foitdiuemd  um  seine  eigene  Achse  gedreht  wird. 


No.  n. 


Bei  den  meist  gebräuchlichen  bisherigen  Maschinen  ist  der 
richtige  Anschliff  mehr  uder  weniger  von  der  Qeschicklicfi- 
keit  des  die  Maschine  bedienenden  Arbeiters  abhliv^.  da 
das  Andrücicen  des  Bohrers  an  den  Schleibtein  von  Hand 
bewirkt  whd.  Bs  Icommt  daher  hinfi^  vor,  dass  die  Spitze 
des  Bohrers  nicht  ;,'en.ui  in  der  Mitte  liegt  und  die  mit 
solchen  Bohrern  her^;ebtcllten  Löcher  unrund  und  zu  gross 
\\erdeii    Andere  .Maschinen  bewirken  zwar  den  Vorschub 

I  selbsttätig,  erzielen  aber  nicht  die  gewünschte  üenauigkeit 
und  beanspruchen  mehr  Zeit.  Bei  der  Maschine  .C  u  i" 
sind  diese  Nachteile  vermieden  und  wird  mit  ihr  ein 
schneller  und  vollkommen  richtiger  ScMIff  bi  kumr  Zelt 
erreicht.  Besonderer  Wert  ist  auf  einen  runden  Hinder- 
schliff gelegt,  durch  welchen  eine  glcichmässig  starke  Span- 
ahn.ihnie  onm'jj^licht  wird.  Der  .Schleiistein  wird  lanjjs.lin 
hin  und  her  geführt,  so  dass  er  bis  zuletzt  eine  gerade 
Schleiffläche  behält.   Sobald  das  Auschleifen  der  Schneide- 

j  Uppen  beendet  ist,  wird  durch  Ausf  Acken  einer  Kupplung 

I  der  Bohrer  zum  Stillstände  (^bradit  und  durch  besonderen 
kleinen  Schleifstein  die  Spit/e  nach  Bedarf  angeschliffen. 

'  Die  Maschine  bedarf  kiener  besonderen  Wartung  i.iid  kann 

I  ein  IMann  mehrere  derselben  bedienen. 


Doppeischranben-Pasaagierdampfer  ,iPrliiK  Hcinricli". 
gebaut  von  den  Stettfacr  Oienrerkcn  für  die  Dampfschiff- 

Gesellschaft  Misdroy,  ist  vorn  Stapel  gelaufen.  Der  Dampfer 
ist  für  Tourenfahrten  auf  der  Oder  und  auf  See,  ins- 
besondere für  die  Verbindung  zwisclien  Siettiii  und  Misdroy 
bestimmL  ür  hat  ein  jactatartiges  Aussehen  und  ausfallen- 
den Vorsteven.  Klasse:  Oerm.  Uoyd  lOO  ^  K  Eindecker. 

Länge  zw.  d.  Perp.  49,00  in.  Länge  über  Deck  60,oo  iti, 
Breite  —  7.60  m.  Seitenh&he  —  3^  m,  Konstr.-Tiefe  mit  so  t 
Kohlen,  Ladung,  PasMgleren  =  2,44  m,  Wasserverdrängung 

hierbei  ^  rd.  450  t.  Bin  Backdeck  und  ein  Promenadendeck 
sind  vorgesehen.  4  wasserdichte  Schotten.  Im  Zwischendeck 
befindet  sich  hm'en  der  Salon  I.  Klasse  mit  Pantry  und 
Speisenaufzug  nath  dtr  Küche,  vorn  der  Salon  II.  Klasse 
In  der  Back  lieg)  das  Mannschaftslogis  für  6  Matrosen  und 
Heizer.  Im  Deckshaus  ist  vor  dem  ICesselschacht  eine  Scbinke 
fOr  die  II.  Kbdaie.  hinter  dem  Maschinensehacht  die  Küche 
untergebracht,  ausserdcni  ein  Deckssalon  und  ein  Damen- 
salon. Von  dem  Deckssiilnn  führt  eine  becnenic  treppe 
nach  vietn  .'^aluii  I,  Klasse  hituinter  .-Viif  liein  Pronieriaden- 
deck  befindet  sich  ein  Kauchsalon.  Die  lit»lie  der  Decks- 
hluser  betragt  2,2  m.  Die  Salons  sind  sämtlich  mit  Nischen 
versehen,  aus  denen  im  fiedarfstalle  bequem  Schhfkammern 
gebildet  werden  fcbnnen.  (kschwin<Hgkeit  ^  12,9  Kn. 
Maschinenleislung  6.S0  IPS.  2  Dreifach  -  Bxpansions- 
inaschinen  von  27.S  420  |-  700  mm  Zyl.-Durchm  ,  400  mni 
tiub  und  ca.  190  Unidr.  i.  d.  Mir.  Schrauben  -  Durchm. 
=^  1,8  m,  Steigung  2,25  m  2  Zylinderkessel  von  .^,0  m 
Durchm.,  3,07  m  Ünge  mit  je  2  Feuern.  Qesamt-Rostfläche 
^6,06  qm.  Oesamt-Heizfiitohe  =^  185  qm.  elektrische  Be- 
leuchtung und  Dampfheizung  fßr  das  ganze  SchHf,  ein 
Scheinwerfer,  DampEsteuerapparat.  eine  Dampiadewimfe. 


Die  Pieks  sind  als  Ballasttanks  eiqgericbtet.  Das  Schiff  ist 
mit  Schlingerkielen  versehen. 


Die  stcttiner  Oderwerke  haben  für  die  Stadt  Stettin 
einen  &agger>Cievator  geflaut. 

Derselbe  soll  das  in  den  Prähmen  befindliche  Bagger- 
gut an  das  Land  befördern.  Zu  diesem  Zweck  wird  das 
Baggergut  mittels  des  Elevators  auf  ca.  13  nt  HOhe  ge- 
hoben und  alsdann  in  leicht  geneigt  liegenden  Rinnen  mitteU 
Wasserspülung  bis  auf  ca.  200  in  Entfernung  vom  Ufer 
geleitet  [)k  Wasserspülung  erfolgt  durch  eine  mittels  einer 
besonderen  Dampfmaschine  angetriebene  Zcntrifugalpumpe. 

Der  Elevator  ist  mit  zwedmi1a>preGihaidsn  Wo1iiiiii|(a-> 
einrichtungen  fiir  die  Bediemingsmannschafi  versehen  iNid 
soll  pro  äunde  mindestens  100  cbm  Baggergut  ans  Land 
befördern. 


Ar.i  der  Schiffsvk  crft  von  Schömer  &  Jensen  in  T'jnning 
lief  der  fnr  die  Recdere;  H.  C,  Horn,  Schleswis'.  im  Bau 
befindliche  l'rachUlar:ipfer  ,,Krieda  Horn"  vom  Stapel. 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  o7,oo  m,  grösste  Hreite 
10,20  m,  Seitenhöhe  4,Q3  in,  Tiefgang  beladen  mit  1500  t 
4.52  m.  Eine  dreifache  Expansionsmaschine  435:720: 1 190  mm 
Z\'linderdurdime8ser  und  000  mm  tiub,  zwei  Kessel  von 
zusammen  240  qm  HctTflJche  und  13  at  Uebcrdruck,  Ge- 
schwindigkeit 10  Kl ,  Schiff,  Maschine  und  Kessel  werden 
nach  den  Kei^ehi  des  (jrrm.  IJosd  für  die  Klasse -j  lOOAL'iEi, 
sowie  nach  den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossenschaft 
gebaut  und  ausgerOstrt. 

Rad-Passagieidainpfer  ..Freya  ',  j;el>aut  von  der  Schiffe« 
werft  und  .Maschinenfabrik  (vorm. Jansen  &  Schmllinskl) 
A.-U.  in  Hamburg  für  die  Sylter  Dampfschiffahrt  -  ücsell- 
A  -ü.  in  Westerland  auf  Sylt,  ist  vom  Stapel  gelaufen.  Der 
Dampfer  ist  für  die  Pabrt  zwischen  Hoyeiscfaleuse  und 
Munkmarsch  über  das  sogen.  Wattenmeer  besHmniL  Llnge 
zw.  d.  Ptrp     35,36  m.  Breite  -—  5.90  m,  Tia^g = 0^  in. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 
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Salon  I.  KluM  nebst  Dtmemakm  and  Restauntfonnriamen. 

Salon  II.  Klasse  und  Rauchsalon.  Scheinwerfer  vom  auf 
Deck  von  30OO  N.-K.  mit  Streuapparat.  Geschwindigkeit 
—  10  Kn.  Maschiiienleisiiiiip  I5u  IPS.  Liegende  Com- 
poundmascliinc  mit  ObcrfUchen  -  Kondensatioa  und  Joy- 
Stnuernng. 

Frachtdampfer  „Valeria",  ßebaut  von  der  Flensburger 
Schlffsbau-OesellsciMft  für  diu  Reederei  A.  Kirsten-Ham- 
burg ist  vom  Stapel  gelaufen.  Es  ist  ein  Schwesterschiff 
der  «Düna"  (S.  642),  welche  vor  Immni  nach  sehr  gut 
erted^er  Probefohrt  in  Dienst  gestellt  wurde.  Die  Dampfer 
sind  für  die  Fahrt  zwischen  Hainhurß  und  London  bestimmt, 
habcii  lange  Poop  und  Back  und  Hinnchtungen  für  ca. 
HO  Passajiicre  Ii,  Klas^L■.  i.änjju  /W-  d  Pcrp  f>H,'-)3  m, 
Breite— 10,1  ni,  Seitenhöhe  =  S,3.'j  m,  Wasserverdrängung 
rd.  2500  t.  Geschw  9,5  Kn.  Maschinleistung  600  IPS. 
Bioe  Ureifadi-EKpansionsmascIiine  von  406-|-680+ 1 1 18  mm 
Zylinder-DurchiManr.  838  oim  Hub  und  ca.  80  ljRidr./Min. 
2  ZyHDderlBeawl  und  I  tmAsnO. 

r)ie  llamhurn-Anicnka-l.inif  bestflüc  heim  StcUincr 
Vulkan  einen  grossen  Doppcischraubea  •  Fracht-  und 
Passacierdampfer.  Lange  —  21 6,4.s  m.  Breite  «  22,86  m. 
SeitenhAlM  as  16,46  m,  Wasserverditngung  »  34920  t, 
l,adui^—  14000 f,  1200  Kajütspassagiere  und  2S90  Zwisciiefl- 
deckspassafiicre,  Vermessung  25  000  Brutto- Reg  Tons. 
(jescIuvMidigkeit  —  17  Knoten  Neben  den  auf  den  deut- 
schen (grossen  Passagierschiffen  übhchen  Salt>ns  erhält  der 
Dampfer  ein  besonderes  Restaurant,  das  unter  Leitung  der 
Direktion  des  Hutei  Ritz  in  Paris  gestellt  wird,  so  dass  es 
im  Belieben  der  Kajiitspassagiere  bleibt,  ob  sie  ilire  Fahr- 
karten einschliesslich  Beköstigung  Ifisen  wollen,  oder  ob  sie 
CS  N'orziehen.  itn  I^cstaurant  Ritz  ihre  VerpfleunnK  .selbst  zu 
bestreiten.  Das  Schiff  aoli  im  Frühjahr  190b  geliefert  werden. 

Die  deutaclM  OataMk«  •  Uaie  in  Hambuig.  deren 
Rdchspostdampfer  „KurRinrt"  vor  knnem  gntrartdet  und 
verloren  gfiffutgen  ist,  hat,  um  ihren  Betrieb  vollständig 
aufrecht  m  erhalten,  den  Uoyddamphr  „Pfali"  angekauft. 
Derselbe  hat  den  Namen  ..QertfMd  Woamrao"  erhaltea 


Die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  plant  die  An- 
aelnHung  dner  PanpfHI»«  aur  Ueberfahrung  sanzer 
SdmdMiB«  fber  den  toiaiMiao  von  Lindau  nach  Ro- 
manshorn.   

Zwölf  neue  Uebunfslraotc  fiir  die  Schiffsjunj^en-Dis  isinn 
in  Kiel  werden  gegenwärtig  auf  besondere  Anregung  des 
Kaisers,  wie  die  ,Korrespondenz-JVteyne"-Hamburg  schreibt, 
auf  der  Jacht-  und  Bootswerft  von  C  Waap  &  Söhne  in 
Alt  Heikendorf  bei  Kiel  erbaut.  Diese  Boote,  zur  Aus- 
bildung der  Schiffsjungen  im  Rudern  und  Segeln  bestimmt, 
sind  im  allgemeinen  nach  Art  der  deutschen  Kriegsschiffs- 
biKiie  K^'^'f'f''^''  r^ie  Linien  weichen  aber  erhehlicii  von 
letzteren  ab.  Der  Bug  ist  bedeutend  schärfer,  der  ein- 
getauchte Teil  mehr  auf  Segeln  zugeschnitten,  der  Spiegel 
hinten  kleiner  and  geHUUger.  Als  Besegelung  erhalten  die 
Boote  dne  neue  Versuchstakdage.  nlmlteh  2  grosse  Raa- 
Segel  ohne  Vnrpcfchirr.  Die  Boote  werden  infolge  dieser 
Neuerungen  sowohl  im  S^etn  als  im  Rudern  mehr 
leisten    Sic  sbui  9,30  Ol  lang,  2,35  m  breit  und  gelien 

90  cm  tief 

Sir  Thomas  Lipton  hat,  wie  ein  Kabciteiegramni  aus 
New  York  meldet,  beschlossen,  nochmals  in  den  Wett- 
bewerb um  den  America  Cub  einzutreten,  und  dnen  schotti- 
schen Jachtbauer  beauftragt.  Fllne  fOr  etaie 
knrrenilaciM  tu  entwerfen. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^m^  und  aus  4m  induslrlt. 


Deutsche  Scbiffbau  -  Aussteliunf.  r)er  \'ercin 
deutscher  Schiffswerften  hat  beschlossen,  für  den  f  all,  dass 
die  Stadt  Dässeldoff  ihm  ihr  Auaateilung^iode  überlisst. 
im  Jahie  IMS  dort  dne  ScbMIbau  •  AusrteUuqg  zu  ver- 
anstalten. 

nie  Kiawittersche  Schiffswerft  in  Danzig  hat  für 
ihren  eigenen  Iktrieb  den  Bau  eines  Schwimmdocks  in 
Angriff  genommen,  welches  aus  zwei  Abteilungen  bestehen 
soll  und  eine  OesamtM^ge  von  1 10  m  erUUL  Die  erste 
Abteilung,  «wiche  fQr  s!eh  alldn  in  Betrieb  genommen 
u-ertlen  kann  tintl  vnm  Stapel  ^fcl.isscn  ist.  ist  in  einer 
Länge  \<>n  ca.  72  m  bei  ca  22  tu  Breite  und  ca.  10  m 
Höhe  erhallt  Sie  kann  Schiffe  bis  zn  .^00  I-u?s  aufnehmen 
und  hat  dne  ücsamttragfähigitcit  von  iWO  t;  der  Pumpcn- 
.mtrieb  wird  elektrisch  erfolgen.  Für  das  Dock  ist  das 
Komposit  •  System  gewAblt  ^d  besteht  sein  OerOsi,  sowie 
die  abschliessenden  Winde  und  Schotte  aus  Stahl;  für  die 
Beplankung  sind  im  Boden  ostpreussischc  Buchen,  an  den 
Seiten  russisches  t-'ichtenholz  verwendet  worden. 


In  Mexiko  hat  sict)  unter  dem  Namen  ,,CQmpania  de 
Construccioaes  Navales  de  Mexico"  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, welche  den  Bau  und  die  Reparatur  von  Schiffen 
aller  Art  beireiben  will.  Die  Gesellschaft  besteht  aus  bekannten 
Geschäftsleuten  aus  Mexiko  und  den  Vereinigten  Staaten 
und  verfügt  fiber  dn  eingezaUtea  Kapital  von  lOOOOOO  Doli. 
Die  Werft  wird  Im  Hafen  von  Prontera  (Tabasco)  angelegt 

werden,  während  die  Maiipt^jcscliaftsstelle  in  der  l  atides- 
hauptstadt  errichtet  werden  soll  f-iisher  bestund  in  Mexiko 
nur  eine  derartige  Anlage,  die  der  Regierung  gehörige 
Werft  in  Veracniz,  welche  jedoch  für  die  Bedürfnisse  der 
Handelsschiffahrt  nicht  ausreichend  Ist. 


Nachrichten  über  Schifffahrt 

un4  SchMsMritk 


NledeirhelnlMhe  DampfschleppscMffahrtB  -  Oeseil- 
schaft, DUüHcIdorf.  Das  Jalu  i'»i).^  erbrachte  nach  Ab- 
schreibmiü  vi;n  61000  M  (i  V.  4.1000)  einen  Reingewinn 
von  79  l'-i  M  (57  8921.  wovon  28  000  M.  als  5  pCt.  Divi- 
dende (wie  i.  V.)  zur  Verteilung  kommen.  Der  vorgelegte- 
Geschlftsbericht  hebt  hervor,  dass  der  Verieehr  nicht  on 
criietdich  zugenommen  hat;  die  Gesamtleistung  betrug 
2307  MUn.  km -Ztr.  gegen  1823  i.  Vorj..  also  484  Millionen 
mehr. 

AkticnKesellscheft  fllr  Handel  und  Schiffahrt 
n.  A.  Dlsch,  Malm.  Bei  einem  firuttoüberschuss  von 
405  921  M.  g^  371  387  M.  in  1902  betrilgt  der  Betriebs^ 
gewinn  140454  M.  (gegen  112  522  M.  in  1902)  wid  inU. 
113  470  M.  Vortrag  aus  1902  2.S.1932  M  ;  es  wird  vor« 
gcscbliinen.  hiervon  70  0(m)  M  dem  Erneuerungskonto  zu- 
zuweisen und  aus  d';m  verbleibenden  Betrag  von  183  9.12  M 
n-»ch  Remuneration  des  Aufsichtsrates  eine  Dividende  von 
6  pCt.  auszuschiitten.  Auf  neue  Rechnung  weiden  alsdann 
102610  M.  (113478  M.)  vorgetragen. 
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Der  von  der  Hambun^ScMeslschen  Elldampfer» 
OcMllMfuft  eiogsrichtete  SchneUverkebr  wf  demWasser- 
weftc  fiat  fai  der  kunen  Zeit  sdnes  Beciehens  ehwn  Ober- 

r.ischend  guten  Aufschwung'  n  liildampft  r.,Ratihor" 

hat  seine  letzte  Reise  vim  Breslau  nach  Hamhui>;  bei  den 
in  der  Jahri.-5ztit  !Hs^rüiidL'ti.-n  länger  WL-rdiiidiii  t-aiirj-crtcn 
in  .  Tagen  zuruck>jilLKl.  eine  l-eistung.  die  mit  dem 
Sytiittiilladungsvcrketir  der  Eisenbahn  l>estens  konkurriert, 
ja  kaum  hinter  den  direkten  Wafgoniendungen  zurückbleibt. 
Zu  Berg  beenden  die  Sonntag?  von  Hamburg  abgehenden 
Dampfer  regelmässig  am  daraLiff'il^cnden  Sonntag  gegen 
Mittag  ihre  Reise  in  Breslau  und  es  i$t  die  Einrichtung 
getroffen,  dass  Monta»^  atmend  jeder  Empfinger  im  Besitz 
seiner  Tramporie  sein  kann. 

DampfBchlffahrts-aesellachaU  tür  den  Nieder-  und 
Mittelrheln.  DUsMidorf.  Die  Betriebshimialunen  be- 
ziffern vidi  im  vergangenen  Jahre  auf  1214  773  M  ;  hierzu 
kommen  noch  sonstige  Hinnahmen  mit  73  647  M.  und  der 
Vortrag  von  16 052  M  Unkosien  eiforderten  «49  773  M  .  i 
so  daas ein  Bnitto-Uel}eracbii«8  von  35S598  M  (i  V.  .1.^?  1 02  M  i 
verbleibt  Hiervon  werden  für  Abschreibungen  aufgewandt 
168 bO.-»  M  li  V.  I.S9  5I1  Mj  und  i  ur  Deckung  von  Schäden. 
Proiessv-ii  lisu  21  0.W  M.  li.  V.  0  ;  danach  ergibt  sich  ein 
Reingewinn  vm;  iWQh.l  M.  <i,  V.  17.^181  M  l.  aus  dem 
eine  sofort  zahlbare  Dividende  von  7  pCt.  (i.  V.  7'/i  pCt) 
bestritten  wird.  Der  Rest  wird  mit  35  600  M.  (i.  V.  18  «32  M.) 
zu  Räcksteilungen,  und  mit  9691  IM.  (i.  V  1.1 84b  M  i  zur 
Dotierung  des  Aufsichtsrates  verwandt  und  die  verbleibenden 
.S173  M.  auf  neue  «echtuinj;  \ orj^eiraj;eii  Nach  der  Bilanz 
sind  bewertet  diu  liiimubilien  und  Jei  gesamte  Schiffspark 
mit  2  2.10  777  .M  .  Geräte  mit  .S.SOOM  .  das  Inventar  der 
Siationsanlagen  mit  152  359  M.,  die  Werkstitte  und  die 
Schmiede  mit  72  840  M..  und  die  Vorrlte  an  Schfffsbau- 
materia}  mit  137  Q%  M  neben  2735  M  Kassa  und  82  813  M 
(i,  V.  82  263  M»  Debitoren.  Oegenöbcr  stehen  bei  I  «»50  000  M. 
Ak;ief.kapital  und  2(i8  445  M.  Reserven  27.^i«.')  \V  i  \' 
.Itji  ,H2N  M)  Kreditoren,  ferner  der  Brneuerungsfonds  mit 
li)2  74<i  -M,  der  Versicherungsfonds  mit  31  3.S0  M.  und  der 
Uisposilionsionds  zur  Verfügung  des  Aufsichtsrat  mit  6005  M. 


Vereinigte  Bugaler»  uoA  FnelltSCliJfralirt  -  aesell« 
aeliaft  Hamburt»  Oer  Vorstand  berichtet  über  das 
abgelaufene  (Ksrhafl<iahr  wie  folgt  r  Das  Jahr  IW3  ist. 
wie  ffir  fasi  aiie  Reedereien,  auch  für  uns  ein  überaus  un- 
günstiges gewesen,  und  das  Betriebsergebnis  bleibt  demge- 
miss  hinter  allen  anderen  Jahren  zuräck.  lieber  den  Qe- 
scMRagang  in  den  bekien  Abteilone^n  unseres  Betriebes 
haben  wir  Im  einzeinen  (oigendes  zu  berichten :  Praeht' 
Schiffahrt.  Schon  das  vorige  .fahr  wies  darauf  hin.  dass  es 

zweckni.'{s-i(.'  H-i.  t1ie  in  irregulärer  Nord-  und  OsSeifahrt 
tieschalliji'.cii  Scliifk  iiahf  und  mehr  für  feste  Liiiienlalirt  zu 
verwenden  Da  wir  nach  den  in  Betracht  kommenden 
deutschen  Häfen  an  der  Nordsee  bereits  in  den  letzten 
Jahren  feste  Linien  eingerichtet  hatten  wir  unterhalten 
regelmässige  Fahrten  zwischen  flamhurg- Bremen  -  Bremer- 
haven -  Oeestemflnde  -  Oldenburg  Wilhelmshaven,  Rmden, 
Leer  iiriil  den  Mäfen  dcs  Dortmund-l\ms-Kanals.  —  so  war 
es  utistie  Auij^abe.  die  naheliegenden  Ostseehäfen  uns  zu 
crschliessen.  und  wir  begannen,  zunächst  eine  Fahrt  von 
Hambuq;  nach  Kopenhagen  einzurichten,  die  bis  dahin  ledig- 
lich in  dänischen  Htaden  hg.  Die  Fahrt  praqwrierte  im 
ersten  halben  Jllve  gut,  dann  wurde  uns  von  der  Forenedc 
Danipskib  Setskab  in  Kopenhagen  der  Konkurrenzkampf  er- 
kl.irt.  u  etingleich  iirsererseiS  .'u  wiederholte"  .Wikn  der 
Versneli  einer  Vcrstär.diguuj;  gemacht  wurde,  die  ah  einge- 
gangen wären,  selbst  wenn  wir  nur  einen  bescheidenen 
Anteil  in  der  i-'ahn  von  Hamburg  nach  Kopenhagen  und 
znrikk  eitangt  hfttten;  da  aber  eine  Verstlndigung  nicht 


möglich  war,  nahmen  wir  den  Konkurretizkamiif  ml.  Die 
Forenede  Daropskib  Selskab  konnte  sich  bis  dahin  als  die 
Herrscherin  im  diniscben  Verkehr  ansehen,  und  es  taf;  des- 
halb die  Gefahr  der  Boykotticrung  der  uns  treu  hieibcnden 
Kunden  seitens  jener  Gesellschaft  auf  anderen  Linien  nahe, 
soda'^-.  wir  ;uie-ti  auf  den  Lmiec  Hamburg-Aarhus  und  Aal- 
borg die  Konkurren/  mit  der  Forenede  Dampskib  Selskab 
aufnehmen  mussttn    [)ie>er  Frachtcnkampf  ist  noch  beute 
nicht  zum  Abschluss  gelangt,  fiigt  uns  aber  keinen  nennena- 
werten  Nachteil  mehr  zu.    Infolge  des  Bekantitwerdens 
nnperer  riesc!l>ctiaf1  unter  den  dänischen  Importeuren  haben 
wir  auch  \  un  anderen  f'lätzen  des  Iiisellantk-s  starke  Räumte- 
nachfrage  zu  lohnenden  Raten  Kedal^r,  sii  dass  sich  Ön>  <ie 
schäft  nach  Dänemark  im  ganzen  genonuiien    für  uns  gut 
entwickelt  hat.    Die  genannten  drei  Linien  beabsichtigen 
wir  dauernd  unserem  regehnftssigen  Verkehr  einzureihen 
und  wir  werden  die  Entscheidung,  ob  noch  weitere  feste 
Linien  mit  hcdctilciid .  n  dänischen  Provinzhäfcn    iliirch  uns 
einzurichten  snid,  je  nach  der  Hntwicklung  des  Verkehrs  zu 
treffen  haben    Wenngleich  uir  dem  Konkurrenzkampf  lie 
merkenswerte  Opfer  bringen  mussten  und  wenn  auch  viel- 
leicht die  Fahrten  auf  einigen  Linien  noch   nicht  iinbcdinigt 
lohnend  sein  werden,  so  dfirfen  wir  hnmerhin  mit  unserem 
IZrfolge,  dessen  FrSchte  später  nicht  ausMeitien  werdm.  zu- 
frieden sein.    Der  Verkehr  nach  und  von   der  \Ve>er  lut 
sich  auch  in  diesem  Jahre  normal  weiter   eiitw  iekelt  und 
zwar  trotz  der  von  der  Forenede  Danipskib  Selskjh  in  der  Lin  i. 
Hamburg'Bremen  aufgestellten  Konkurrenz.    Nach  der  Em 
und  den  Kanaihtfen  ist  die  Benutzung  unserer  Linien  eben- 
falls immer  besser  geworden,  und  da  auch  der  Verkehr  voa 
dort  nach  hier  sich  recht  gut  entwickelt  hat,  diirl^  wir 
aucli  a'.if  diesetn  fiehiele  .lu;  dem  Resultat   des  Jahres  zii- 
friedciigcbtvtit  sein,    lu  Uur  irregulüfcn  Frachlfahrt  hatten 
wir  mit  unseren  grösseren  Schiffen  naturgcmäss  stark  unter 
der  lülgemeinen  Schwäche  des  Frachtenmarktes  zu  lekkni. 
Wir  haben  durch  schnellste  Abfiertigung  der  Schiffe  beim 
Laden  und  Lfischen  das  Minus  der  Frachten  zu  vcrmhldefS 
jiesucht  und  dfirfen  auch  darin  einen  ürfolg  verzcichn*» 
Ueberaus  erschwerend  l.isteie  ^cf  ifiesem  N'erkehr  die  au>^- 
ordentliche  HAhe  der  Vcrsielterungs-l'rämie   für  Laduni;*". 
obwohl  unsere  Schiffe  nur  geringe  Schäden  auf  Ladung«^ 
gehabt  haben,  keinenfails  mehr  als  die  besten  und  modernstw 
Dampkr.  Wir  mOssen  hier  aber  fBr  solclie  .SeeHefchto" 
mit  leiden,  welche  unverantwortlicherweise  Reisen  atlsfÜlWSH* 
für  welche  die  ihnen  erteilte  Fahrlklassc  der  Klassfffkatto«' 
bchördcn  nicht  ausreicht  und  die  Seef  ifirt  betreiben,  ohne 
den   Vorschriften   der  Scebcrufsgcnossenschaft   zu  eaf- 
sprechen.   In  Summa  hat  die  ^achtsclnffahrt  trotz  aller 
erwähnten  schwierigen  VerbUtnisse  und  trotz  des  Verlustes 
aus  dem  dinisehen  Konkurrenzkämpfe  einen  nennenswerten 
Ueberschuss  crirc^fn 

Uni  so  weniger  tutü  dicM  »  lür  das  Schleppgeschäft  zu. 
Die  Scgelschiffahrt  steht  unter  einer  Depression  des  Frachten- 
marktes, wie  sie  bisher  noch  nicht  zu  verzeichnen  gewesen 
ist  und  ganz  naturgcmäss  werden  alle  Ausgaben  auf  ein 
Minimum  beschränkt.  Dieses  trifft  in  erster  Linie  die  Auf- 
wendungen für  Schlcpperhilfe.  Erst  kurz  vor  der  Elbe 
nehmen  einki'innieixle  Segler  einen  Sclilepper  .m  und  a"*" 
gehende  entledigen  »ieli  det-stiben  mogiichsi  l)ereits  in  dcf 
Elbinündung  Die  Zahl  der  nach  Hamburi;  koni::  enden 
Segler  hat  ausserdem  abgenommen  und  die  Tarifratc» 
um  10  und  20  pCL  ermiMigt  werden  mössrn.  Um  selbst 
diese  minimalen  Schlepplöhne  zu  erlangen,  treiben  d« 
Sch  eppdarnpfer  sich  gegenseitig  bis  nach  dem  EngHsclwe 
K;iti:tl  in  die  Nurd-^ee    hinein     •<■   d.iss  die 

Rentabilität  der 

Sciileppl'itine  liierdiireh  nuci)  weiter  vermindert  wurde.  Für 
dieBugsierabtetlufijj  aberw  ar  massgeblich,  dass  sich  fie^  '■J'^'j 
k)hnende  Gelegenheiten  zur  Einbringung  von  Berge- 
Hilbüöhnen  nicht  ercebeH  haben,  wenn  auch  inn"^'"'' 


Digitized  by  Google 


Seite  H4r>. 


einige  Falle  zu  verzeichnen  sind,  in  denen  uns  solche  Hilfe- 
leistungen zufielen.  Durch  die  starke  Konkurrenz  ist  auch 
in  solchen  l-ällen  der  Verdienst  im:ner  geringer  geworden, 
und  die  bessere  Bcfcucning  und  Betonnung  der  Küsten  und 
Flüsse  machen  die  Qel^enheit  für  solche  Hilfeleistungen 
spärlicher.  So  haben  denn  die  Schleppdampfer,  welche  für 
dieses  Bugsiergeschäft  arbeiten,  ausnahmslos  mit  einem 
erheblichen  Defizit  abgeschlossen  und  entsprechend  ist  auch 
unser  grosser  [)ampfer  .Roland"  davon  betroffen,  obgleich 
dieses  Schiff  sonst  alle  auf  dasselbe  gestellten  Erwartungen 
voll  erfüllt  hat.  Diejenigen  Schleppdampfer,  welche  vorzugs- 
weise für  das  Schleppen  unserer  eigenen  Frachtfahrzeuge 
verwandt  wurden,  haben  zufriedenstellend  gearbeitet;  einige, 
die  zufällig  noch  an  Hilfeleistungen  beteiligt  waren,  haben 
nennenswerte  L'eberschüsse  erzielt.  Die  Kosten  für  die 
Krankenverpflegung  der  Seeleute  sind  ganz  erheblich  ge- 
wachsen und  alle  Unkosten  für  Invaliditäts-  und  Alters- 
sowie  Unfall-Versicherung;  es  nehmen  diese  Belastungen 
und  Kosten  für  die  Wohlfahrt  der  Mannschaft  mit  der  Zeit 
einen  Umfang  an.  der  es  dringend  wünschenswert  erscheinen 
lässt,  dass  zurzeit  keine  weiteren  Gesetze  in  dieser  Richtung 
erlassen  werden.  Die  Abrechnung  ergibt  einen  Brutto- 
Betriebsüberschuss  der  Frachtschiffahrt  von  146  426  M.. 
dagegen  einen  Verlust  der  Schleppdampfer  von  26  741  M.. 
so  dass  nach  Abzug  der  Prioritätszinsen  und  Geschäfts- 
unkosten nur  ein  Belriebsgewinn  von  2513  M.  bleibt  Das 
Rücklagekonto  für  grössere  Reparaturen  ist  mit  21  871  M. 
belastet  worden  und  dem  Scibstvcrsichcrungskonto  waren 
vorläufig  12  882  M.  zu  entnehmen,  jedoch  steht  zu  hoffen, 
dass  durch  eingeleitete  Prozesse  wegen  zweier  Kolli,  ionen 
dieser  letztere  Betrag  wieder  eingebracht  wird.  Wir  haben 
aber  trotzdem  nicht  gcglaiibf,  unsere  sonst  üblichen  Ab- 


schreibungen wesentlich  einschränken  zu  sollen,  sondern  es 

sind  150  803  M.  hierfür  vorgesehen.  Danach  ergibt  sich 

ein  Verlust  von  148  290  M,  der  auf  neue  Rechnung  vor- 
zutragen ist 

Nach  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  betrugen: 

l«X)3  l')()2 

Hinnahmen :  M.  M. 

Vortrag   3  614  3Q17 

Betriebsgewinn   119  685     2.53  1()5 

Ausgaben: 

Geschäftsunkosten   79  434       77  427 

Zinsen   41352       35  713 

Abschreibungen   I.S0  803      140  328 

Vortrag  iVerlustl  148290^Gew.j36l4 

Nach  der  Bilanz  standen  zu  Buch : 
Aktiva: 

Frachtschiffe   1  695  545    I  795  800 

Schleppdampfer   1  .187  l.VO     852  000 

Wertpapiere   12  247        12  247 

Schuldner    .    264  641      234  743 

Kasse  und  Bank   23  844       12  818 

Anzahlung  auf  Dampfer  im  Bau   .    .  —         193  241 

Bei  Banken  belegt   —         125  000 

Passiva : 

Aktien-Kapital    2  000  000   2  000  000 

Vorrechtsanleihe   1000  000  lOOOO(K) 

Gläubiger   488  010       1.50  479 

Gesetzliche  Rücklage   39  119  .VM19 

Rücklage  für  Erneuerungen  ....  13  128  35000 

Selbstversicherungs-Rcchnung  .   .   .  37  589       50  471 


^eT.-(jE§.08ERBilHR§TAHIwERK 

vorm-C  Poensi^en  Giesber§Ä,C° 


§clin"^  f  ür:®] 

chiffs- Masch  inen- 

und  [OKOMOTiVBAl/ 

aus  NickelstdhI,  Martinstahl  und  Flusseisen, roh  und burbeitel 

(jursstahlbandagen,Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  t^leinbahnwa^en. 
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Oesterrelchischer  Lloyd.  Die  Bilanz  für  1<X)3  weist 
foigfiidc  Zilfcrti  iitt(:  Bttrabscrgcbnis  S  SKnCW)  <  —  3ttO(M»5l  K., 
andere  Hinnahmen  <  ^  386  1 1 )  <  K  PrtoritttSltasm 

1  743  389  23616J  K.  Ausgaben:  Abschreibungen  von 
der  Flotte  saufiOO  (4-  K..  andere  Abmibreibungen 

1.^5  00.^  (—  97i»Q4i  K..  Dntieninß:  des  Assckiiranzfnnds 
465  473  M  48  2111  K„  Bcitr.!«  fiir  den  F'cnsionsfonds  der 
Hcaniteri  141  in?  •  5''.ir  K,  Atiiorlisatiiiiisiiiiote  des 
Defi/its  der  Jahre  \  wt  bis  ls>ii  .im  K  h-s  ergibt  sich 
ein  Reingewinn  mmi  ',,s5  k  i^cgan  580  872  K.  hn  Vor- 
jahre. In  den  Ausgaben  sind  wesentüche  Erspnning^n, 
namenlßeh  bei  den  ICohTen  sowie  den  Reparaturen,  ein- 
Rctrcten.  na>;f  >.  i  h';  h  ille  HitUKilimen  wegen  der  starken 
Ocdrücktiicit  der  l-ia^nieii  und  der  iiti  abgelaufenen  Jahre 
mehrfach  Rcsicigcrtcn  Konkurrenz  hintei  dem  Mr^elDiis  des 
Vorjahres  zurück,  so  dass  der  Ausfall  durch  die  gemachten 
Krsparnissc  nicht  voll  wcitgeniacht  werden  konnte  Ins- 
besondere machte  sich  die  Konkurrenz  in  der  Levante 
lieitend.  BezfigUch  des  Fahrplanes  nimmt  der  Lloyd  eine 
f-fcfortn  des  Dienstes  nacli  Alexandrien  und  n.ieti  f'iOmbay 
und  eine  Verbesserung  der  K(ln^^,•^tlt^Illlpcle^  I.iine  in  Aus- 
sichl.  Die  Fahrgescluv  indi^keii  iler  Schiffe  für  den  Dienst 
nach  Alexandrien  und  Bombay  soll  wesentlich  erhöht  und 
für  die  Fahrten  nach  AiCgypten  zwei  bis  drei,  für  den 
Sombaydienst  zwei  neue  grosse  moderne  Dampfer  gebaut 
werden.  Die  Konstantlnopeler  CWInle  soll  tn  einer  den 
Redfirfnissen  des  r^.issafiier\erkehrs  mehr  Reeiimui^  tragenden 
Weise  ;ms^cstjU«t  und  auch  üu  dieseiii  Zwecke  sollen 
ev  eiiiiiell  drei  neue  Schiffe  gebaut  werden.  Falls  die  Reform 
auf  allen  diesen  iüUinien  durchgetiihrt  würde,  waren  für 
die  Schüblmiten  etwa  30  Millionen  Kronen  eiferderlich. 


Uagariidie  SeMcliif|ahrtag«aella«liaft  ».Adite'*.  Die 
Oireklhm  Int  die  Rechmingubschliisse  für  das  Jahr  1403 
genehmif^  und  beschlossen,  der  GeneralvcrsammUinR  die 
AuSMhIung  einer  Dividende  von  28  K  vorzuschlagen.  Das 
flcwimi-  und  Verlustkdiiid  zeigt  im  Vergleiche  gegen  das 
Vorjahr  nachstehende  Positionen:  Erirügnissc:  Ocwinn- 
vortrag  17  932  1—  2t)6  669i  K  .  königlich  ungarische  Staats- 
subvention II 40 000  K.  (unverAndertj,  Schiffsertrlgnisse 
3783320(4-244806)  Hauttfaisertrflgnls 95391  f-f  4338) K.. 
Agiogewinn  8462  1  4057  i  K  .  Zinscncrträgnisse  37  173 
r_  Ol  7Wt  K  .  diverse  f-Irträgtiisse  55.508  (-f-  39761  K.. 
Simiriie  der  Hrträgnisse  5  1.^'i.s7,s  1  4'i-ji:i.^i  K  Lasten: 
Asselvurarii'prSTniert  aisf  Selii'fe  und  Dutatimicn  des  asse- 
kiTierten   Ki-ser'.  efoiuls  H7  tl"*i   1      'is 'i7ii,   K,  WertvCf- 


niindcriingsfonds  1268  408  118  408)  K.,  Priontatszinseit 
151  206  *  13  3501  K..  Abschreibungen  von  Mubilien  92  67o 
(-  103.581)  K..  allgemeine  Spesen  717  106  {+  21  778*  K 
Havarien  und  Schäden  22  867  (—  16  831}  K.,  Zinsen  464  702 
r-l-  t84955)  K..  Pension^nds  42  424  (+  42821  Re» 
Ke\einn  inklusive  Vortrag  1  657  409  f  -  231  073)  IL,  Summe 
I  der  Lasten  5  139  878  (    49  403j  K. 

Der  .Internationale  ständige  V'crhaiid  der  Scliiffahrts- 
kongresse  ■  liat  soeben  seinen  Mit^dieilcrn  eine  kurze  Alh 
handlung  iilier  d'e  F.ntwleklung  des  flafen»  von  Rottcr> 
dam  von  dem  Chefingenieur  und  Direktor  der  öffentlicher 
Arbetten  dieser  Stadt.  Herrn  O.  J.  de  Jongh,  zugehen 
lassen,  aus  der  wir  einige  Einaelheiten  von  allg^meinein 
Interesse  hervorheben  wollen.  Ueber  das  erstaunitdie  An* 

wachsen  der  Stadl  Rnfterdani  wird  d;i(it)  tTiitßcf eilt,  dass  zu 
A:ifa:iK  des  1''  .lalii hundeMs  dx  Uiiuvohiierzahl  .S3  2I2.  itr 
Jii)u-e  1  MSI)  '((1  (i7,V   r>iiO  bereits  319  866  betrug  und 
auf  348  474  gestiegen  ist    Was  die  üeschichle  des  Kolter 
damer  Hafens  betrifft,  so  wurde  im  Jahre  1  Kr>,^  durch  eir 
Qesetz  und  auf  Staatskosten  eine  kfinstliche  Mündung  der 
.Maas  durch  die  Anlage  eines  Kanals  durch  den  Hoelc  vat 
Holland  geschaffen.    Die  Oberfläche   dieser  Hafenhas>i:- 
beträgt  im  ganzen  18  334  Hektar  und  die  Län^e  der  .'vi:; 
3.50Q  km.  ohne  die  Wasserflächen  noii  Koninf^shaven  unJ 
der  Reede  im  I-Iussc  selbst.    Dazu  kommen  noch  29  Anker- 
plStse  im  Russbette  der  neuen  Maas  und  verschieden 
Bassins,  die  an  beiden  Ukm  der  Maas  in  der  Anltgc 
begriffen  sind.  Ausser  den  Maschinen,  die  der  Compagnic 
du  clieiuin  de  fer  Hollande  gehören.  \  erfügt  die  StaJ;  'i ' 
der  rechten  Seite  der  Maas  über  iwci  Kräne,  w"ähreii<J  Jj-^ 
linke  Ufer  reichlich  mit  Kränen,  Elevatoren  etc.  versehen 
ist.  kn  ganzen  sind  99  Krftne.  4  Elevatoren.  12  Windet 
und  4  Wellblume  vorhanden,  sowie  ein  der  Stadt  gebdrigcf 
schwinmiender  Dampfkran  mit  32  000  kg  Kraft,  der  lui 
Transportieren   und   Binsenken   der  fflr   die  Kahn»«" 
bestimmten  Betonblöcke  verwendet  wird.    Die  Maschiiif 
an  beiden  Ufern  des  Flusses  bedecken  32  062  qm  und  *f 
I  Schuppen  daselbst  104  2«*)  qm.    Der  Nieuwe  Waten»* 
bis  zum  Meer  bat  einschliesslich  der  Durchschneidui«^ 
Dünen  von  Koek  van  Holland  bislier  36400 DM  O.  gtkstMl, 
VW  Jenen  Rotterdam  2  076  913  0.  bezahlt  hat.  Rott«*» 
verdankt  jedoch  seinen  grossartigen  Aufschwung  nicM 
seiner  äusserst  günstigen  l.atje  als  Seehafen,   snndem  auch 
den  zahlreichen  VcrinndLiuL'en  durrh  (•h'svW.-.ivjlc  und  andere 
Wa^^ei  u  ei;e   mit    dein    '.w  c''  '.  i  ■  '-SiU- 


t  üug.  Sehtniili  Sohne,  ^'£3U. 

hpffrsehmlMltrel,  letallwiniribrik  ind  Avpanlebiii « inüN- 

TelcgT.-Adr.:  Apparatbao  Hamhirg.  —  Pernspr.:  Amt  III  No.  206. 

MotMvMk«  u.  KeissdampMIolirMtHttilitt 

l>!«  zu  den  !.'ri>8ateu  Abmessungen, 

Seeiasser-Veföampfer  '8v.po«.«.^n  «i«r  r>esiniie.-A,.parat.) 
Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 

i  Pil;..  :-  i-iii"  Kl  MiiL'ini^'  Miii  "1ViiiII:l"'U:  Krmdoiigwasser)  D.  R.  P.  IIS 017. 

Dampfkessel-Speisewasser-Yoiwarnier  D.R.P.i20592  für  DnickleW 

W  riigelii  i.il-i.rr  \Vänm-ftii>t:.ii.-cli        ,  m!.  .  i:i'Jii>ter  BnÜllftuiig. 

Mahl*  md  Slienmöbel  für  die  KSavIm  Wid  xwr 

Kranketipflege. 
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gaiuen  \30  ständige  Daoipbcliilbverbindungen  und  ungefähr 
360stiiMiigeScfelvefl>indniu«iaach  Rottenbms 
peminteTtte  Dampfbchflfsllnwn  nach  dem  Austande  bestehen 

ans  21  nach  nnj^Ianii.  H  iinclt  rJeuiscIiIanJ,  7  nach  Schweden. 
Norwegen  und  üiltiemark.  4  nach  Russlaiid.  8  nach  Frank- 
reich, Belgien  und  Italien.  2  nach  Portti^^al.  3  nach  tlcdi 
Mittel-  und  Schwarzen  Meer.  3  nach  bpanier,  I  nach 
Rinniiiien.  5  nach  Afrika,  eine  nach  Java  und  Sumatra, 
10  nach  Amerika  und  3  nach  Cbii»  und  Jajwn;  hkr  aind 
natürlich  die  deutschen  und  anderen  fremden  DamptscMfb- 
linicn  einbegriffen,  welche  Rotterdam  berühren  Hine  ver- 
gleichende Statistik  des  SchiKahrtsverkehrs  im  F^nitccdamer 
Hafen  zeigt,  dass  im  Jahre  1850  die  Zahl  der  nacli  Rotter- 
dam bestimmten  ächiffe  1940  und  die  Tonnenzahi  346  I80 
belnig,  Im  Jahre  1902  dag^n  bcrdls  auf  6755  Schiffe  mit 
6  546  473  t  gestiegen  war.  PBr  die  ersten  sehn  Monate  1903 
eisab  sich  schon  ein  weiteres  Anwachsen  un  885643  t. 
so  dass  ai<ü  eüi  anhaltender,  krifUg^r  Aufschwung  zu 
konstatieren  ist 


Die  See-Berufsjcenossenschaft  hat  nunmehr,  nachdem 
die  von  ihr  ausgearbeiteten  Freibordvorschriften  vom 
Reichsversicherungsamt  genehm^  worden  sind,  mit  dem 
Anbringen  der  Preibordmarkea  bcfonnen,  und  sie  hat  den 
Reedereien  bereite  elitig^  I^lbord-Zertiftkate  zugestellt. 
Für  die  Hanihiir^  Amerika-Linie,  die  schon  im  .lahre  l'TOO 
aus  freien  Mücken  eigene  Tiefladelinien  eingeführt  hat,  und 
für  die  Reedereien,  die  ihr  darin  gefolgt  situl.  tritt  nun  die 
bisher  an  den  Schiffen  befindliche  l  iefgang^marke  ausser 
Kraft,  sobald  die  neue  der  See-Berufsgeoosaeoschaft  an- 
gebracht ist. 


Da  auf  dem  Touristendampfer  .Prinzessin  Victoria 
Luise"  bereit»  simdkhe  PUtse  für  die  Kieler  Wocbo  ver- 
geben smd.  90  liat  sieh  die  Hamburg-Amerlka-Llnle  ent- 
sch!  1  Jen  Postdampfer  „Qraf  Walderse«"  als  Hotel- 
schiff fiir  die  Kieler  Woche  auszurüsten.  Das  stattliche 
O.r'eanschiff  soll  am  24.  .Juni  nachmittags  Cuxhaven  verlassen 
und  am  30.  Juni  von  Kiel  nach  Hamburg  zurückdampfen; 
die  jedesmalige  zweitftgige  Fahrt  wird  um  Skagen  herum- 
ffibren.  In  Kiel  geht  der  ragende  Oxeandvnpfter,  der  einen 
vortBglildieti  UntMIck  Aber  den  Katen  Meten  wfatl.  In  der 
Nähe  von  S,  M.  Yacht  .Hohenzollern"  vor  Anker  nnd  dient 
dann  bis  zum  30.  Juni  als  . Hotelschiff auf  dem  Tages- 
karten für  WühniHiß  und  Verpflegung  zum  F*reise  von 
20  40  M.  ausgegeben  werden.  Der  schnelle  Salondampfer 
»Willkommen*  steht  den  Oästen  des  .Graf  Waldcrsee"  dann 
unentgeitiich  zur  Begleitung  der  Hauptwettfahrteo  nir  Ver- 
fügung. Fih'  beliebige  und  bequeme  Veibindung  mit  dem 
Lande  ist  natfirUdi  Mnreldiend  gesorgt 

Auf  der  Weltausstellung  In  St.  Louis  haben  die 
grossen  deutscheo  ScblfrakrtJgeeellsclMfteii  in  der  Ab- 
teilung .Verkehrswesen",  Im  Palace  of  Transportation, 

zusammen  mit  mehreren  deutschen  Schiffswerften  und  einer 
Reihe  deutscher  Maschinen-,  Lokomotiven-,  Autoniohilen- 
und  ( iiHinni-Fabriken  aus^;estellt,  [)ie  Anordnung  des 
üanzcn  ist  dem  Architekten  Möhring,  der  auch  für  den 
deutschen  Rcichskommissar  tätig  gewesen  ist,  übertragen 
worden,  damit  eine  ehiheitliche  Wiricung  der  gesamten  in 
dieser  Abteilung  vertretenen  dentsdien  AussMhntg  erreicht 
werde. 

Das  Hauptstück  der  Ausstellung  des  Norddeutschen 
Lloyd  bildet  das  Modell  seiner  f^iernnlaKcn  in  Hohcikert- 
New  York.    Diese  Anlage»,  die  der  Norddentsche  IJoyd 


Kessetsebfisse 


für  yuetalmlntol,  Vm«tffotaM»  AoleltiiiiMii  von  TufeliwiwBlafea  ete.  fa  gitafe«»> 
2iiT«BlinlclEalt  Del  geriagem  Oefwleiht. 

Kohle  Wellen 

bPdf^ntend  leichter  und  zuverlässiger  als  maaalTe  Wellen. 

aller  JM  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  AM.-6es.,  DOssefderi^Reisholz. 


Mei  Anschaffung  von  Srfileifmasch inen  jefj^Uihcr  A rt,  Schmirf/el- 
Scheiben  und  .iunx/igt:n  Silinurgeljuhrikali'n.  bitten  um  Anfrage 

May eri&  Schmidt f  O/fe/ibach  a,  M, 

Schmirgelwerk,  Schleifmaschimtifahrik.  liisengiesserei. 
Spezialisten  für  Schiffsbau. 

Attnteiiat^  Dässeklotf  1902  Meltaie  ÄMUk/Hun^  der  Bfmthe, 
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auf  der  Hobokener  Seile  des  Hiidsonflusses  für  seine 
New  Yorker  Dainpferlinien  im  Laufe  der  letzten  Jahre  er- 
richtet hat.  üind  bis  in  die  Hinzeiheilen  mtistcrgiltig  für 
derartige  Anlagen ;  bei  ihnen  ist  in  weitestgehender  Weise 
für  das  rasche  und  sichere  Anlegen  der  Uampfer,  bequemes 
Landen  und  an  Bordnehmen  von  Passagieren  und  Pracht, 
leichte  Abwickelung  der  Zollangelegcnheiten,  vor  allem 
auch  für  absolute  f"cuersichcrheit  Sorge  getragen  worden. 
Das  Mudcll.  das  einen  K-lächenraum  von  ungefähr  14  qm 
bedeckt,  zeigt  alle  Hinrichtungen  dieser  Anlagen  bis  ins 
Kleinste;  c5  ist  auf  einen  bes<mders  konstruierten  Unterbau 
aufgestellt,  zu  dem  von  vier  Seiten  Treppenaufgänge  hinauf- 
führen und  das  durch  ein  von  einer  Berliner  f-irma  künstlerisch 
ausgeführtes  Metallgitler  umgeben  ist.  in  welches  vier 
Schiffsbilder,  in  Hochrelief  geschnitzt,  eingefügt  sind. 

Ferner  sind  die  Modelle  der  beiden  grössten  und 
neuesten  Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  der 
Schnelldampfer  „KaiserWilhelm  II."  und  .Kronprinz Wilhelm" 
aufgestellt,  ausserdem  ein  grosses,  7':_.  m  langes  Transparent- 
bild, das  den  Ldngsdurchschnilt  des  Schnelldampfers  .Kaiser 
Wilhelm  II."  darstellt.  Das  Transparentbild,  das  von  Maler 
Kulthagen  in  Bremen  ausgeführt  und  demjenigen  ähnlich  ist, 
welches  jüngst  den  kaiserlichen  Prinzen  vom  Norddeutschen 
Lloyd  zum  Geschenk  gemacht  worden  ist,  wird  allabendlich 
wirkungsvoll  beleuchtet. 

Hndlich  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  auch  noch  einen 
Glasglubus  von  HO  cm  Durchmesser  ausgestellt,  welcher 
elektrich  beleuchtet  und  durch  ein  Uhrwerk  bewegt  die 
vielen  weitverzweigten  Schiffahrtslinien  zeigt,  die  der  Lloyd 
über  die  Weltmeere  hin  betreibt. 

Proickticrte  Hafcnbauarbelten  In  lUllen.  Für  Ver- 
besserung der  Hafenanlacen  in  einer  Reihe  italienischer 
Plätze  ist  durch  ein  besonderes  Gesetz  eine  auf  zehn  Jahre 
zu  verteilende  Summe  von  32  .Millionen  Mark  angewiesen 
worden  Als  Ausgaben  sind  vorgesehen  für  1W.3;04 
700 (XK)  Lire,  für  IW4  (KS  2  000CNM)  Lire,  für  IWiS  Ob 
4  30()()O(>  Lire,  für  I<)üö  07  .soooOflO  Lire  und  für  die 
nächsten  Jahre  je  3  000  000  Lire  und  mehr.  Die  auszu- 
führenden Arbeilen  betreffen  zumeist  den  Bau  oder  die 
Verbesserung  von  Molen  und  Kaianlagen  sowie  umfang- 
reiche Baggerungen.  Dk  auf  die  in  Betracht  kommenden 
tfflfen  im  einzelnen  entfallenden  Beträge  un  lOUU  Lirei  sind 
folgende:  San  Memo  .V>0.  Porto  Maurizio  314.  Oneglia  I.V). 
Savona  7(JO.  Spezia  I4.S0.  Livorno  «»OO.  Rio  Marina  500, 
Santo  Stefano  1.S0.  f-1umicino  170,  Anzio  2(K).  Neapel  l.SOO. 
Cotrone  200.  Brindisi  KHK).  Monopoli  .SOO,  Bari  2.VX), 
Mulfetta  .S(H).  Ancona  300,  Venedig  4500,  Bösa  2üo, 
Cagliari  7iX),  Termini  Imerese  .SOO,  Trapani  WX),  Marsala  1000, 
Sciacca  .Vx),  Licata   1200.   Syrakus  700,    Catania  3200. 


Riposto  .SOO.  Messina  2000.  Lampedusa  100;  die  Restsummc 
ist  für  Bau  und  Verbesserung  von  Leuchttürmen  und  für 
sonstige  Ausgaben  bestimmt.  (Gazzetta  Ufficiale  del  Regno 
d'ltalia.i 

In  der  Nalionalzeitung  finden  wir  folf^nde  Auslassung 
über  die  Schiffavcrblndung  zwischen  Mexiko  und  Europa: 

Kaum  je  war  die  gewohnheitsniässige  Frühjahrs-Aus- 
wanderung in  die  alte  Heimat,  meistens   zu  zeitweiligetn 
Aufenthalte  daselbst,  unter  den  Deutschen  Mexikos  so  stark 
wie  in  diesem  Jahre;  die  leider  nur  recht  langsam  fahrenden 
Prinzen-[)ampfer  der  Hamburg-Amerika  Linie  sind  stets  voll 
besetzt  und  werden  der  Gesellschaft  in  Rechnung  lassender 
Weise  beweisen,  dass  bei  guter  Bedienung   auch  guter 
Bedarf  sich  einstellt  und  gesichert  ist:   möge  dieser  Hrfolg 
dazu  beitragen,  uns  bald  und  endlich  nicht  nur  gute,  sondern 
auch  schnelle  deutsche  Dampferverbindung  mit  der  Heimai 
zu    bieten,    der   Zudratig   auch   fremder    Nationen  tut 
Hamburger  Linie  würde  die  Aufwendung  rechtfertigen  und 
bezahlt  machen,  hat  doch  sogar  die  ewig  schlummernd« 
Compagnie  G^nfrale  Transatlantiquc  sich  aufgerüttelt  und 
für  die  Maifahrt  ab  Vera  Cruz  nach  drüben  und  für  d« 
Oktober  von  drüben  nach  Vera  Cruz  einen  ihrer  schnellsten 
Steamer.  die  .Champagne",  in  die  Fahrt  eingestellt,  um  den 
Mexikanern  zu  zeigen,  dass  sie  nicht  nur  dasselbe,  sondern 
mehr  als  die  hier  weniger  beliebten    aber   vielfach  iL« 
leistungsfähiger  angesehenen  Deutschen  bieten  kann 

Noch  ist  es  für  den  Hapag  Zeit,  sich  für  den  Passagier- 
verkehr  nach  und  von  .Mexiko  die  Domäne  zu  sichern,  ein 
Monopol  zu  schaffen,  das  bisher  ernste  Bewerber  nicht  fand 


Statistisches. 


Die    Statistik    des  Hamburfer 

registriert    die    hamhurgische  Rhederei 


wie  folgt: 


Zus. 


1W2 


mit  ca. 
Mann 

245  Segelschiffe  .  .  .W23 
IIQ  Leichter   4i4 

14  Liistfahrzcugc  bO 
5«»4  Seedampfschiffe    21  K34 

10  Hochseefischerei- 
Dampfschiffe  101 
Q«2  Schiffe  ......  25  852 

t»24  Schiffe  .....  24  2H3 


SeemanBMBitt 

per    Ende  IW 

Netto-Raun«rtalt 
ca.  Rcg.-Toö 
225  354 
.15  886 
462 
983  933 


337 

I  245  972 

I  184  440 


Kombinierte 

l.-l.,rk>-i 


Horixental 

I  l'it^  'Jf»  ttitn 

II  iiiiij  l.< 


Loch 

u^.l  I.. 
tieii  \ 


und  Biogtmttcllin«  für 

i.  tiilun  liii.'.'»s-'i  '■  1-  J^'iniii. 

tu  ('  iiii-cii  i'i--  Ulli». 


Srnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschlnenfabrlk  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  »866. 
IttOO  etwa  lOOO  llcamtv  und  Arbo  ivr. 

Werkzeugmaschinen  «»»crj^rMeuiibear^ 

v<iii  il(>ii  kl>'iii.~ti  ii  bis  zu  den  .illt-ri.'rils>ti  ii  Al>iii'>«uiigcii,  iiisbesonJfr«' 
auch  soULe  für  ileu  Nr  hi  IT  ball. 

QussstQcke  in  Bisen  roli  und  bearbeitet  bis  zu 
5(I04»0  kg  Stückgewicht. 
Kurse  Lieferzeiten! 

Goldene  Stantsmeduille  Düsseldorf  1902. 
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Finkenwärder  Hochseefischerei-Kahrzcuge : 

129  Segelschiffe  ...      387  3  903 

An-  und  abgemustert  wurden: 

mit  Mann 

5342  Schiffe  100  176 

I        ferner  ....  389  Finkenwärder  Hochseefischerei 

t   Fahrzeuge    867 

I        Zus   5731  Schiffe  .  ~10l  043 

I        geg.  1902  .  5855  Schiffe    101  367 

Unter  den  51  488Angemusterten  waren  5210  Hamburger 
und  44  261  andere  Deutsche,  und  48  882  Mann  waren  für 
Hamburger,  26(X)  für  andere  deutsche  Schiffe  bestimmt. 
I  Was  die  Desertionen  von  in  MamburR  angemusterten 

^        Seeleuten  angeht,  so  desertierten  in  ausländischen  Häfen 
^         2110  Mann,  darunter  346  Matrosen,  121  Leichtmatrosen. 
6H  befahrene  und  35  unbefahrene  Jungen,  256  Stewards 
und  Stewardessen,  231  Kochsmaatc  und  Aufwäscher,  236 
,         Heizei ,  306  befahrene  Trimmer  und  .W>  unbefahrene  Trimmer. 
In  Hamburg  desertierten  455  Mann,  darunter  104  Heizer, 
40  befahrene  und  63  unbefahrene  Trimmer  und  85  Stewards 
.         und  Stewardessen.  Unter  den  ausländischen  Desertionshäfen 
steht  natürlich  New  York  mit  1085  I-ällen  obenan,  es  folgen: 
'         Baltimore  I.V).  Philadelphia  105,  San  Francisco  W,  Ant- 
'         werpen  5b,    Neapel  43,    Buenos  Aires  42,    Adelaide  39, 
Durban  32,  Genua  25,  Iquiquc  15,  Newcastle  lAustral.)  13, 
Ncw-Orlcans  .30.  Norfolk  10.  Port  üamble  II.  Rosario  25, 
Santos  17,  Shanghai  10,  Singapore  1 1.  Swansea  17,  Sydney  29. 
Tacoma  23.  Valparaiso  14. 

An  Strafgeldern,  Heuerbeträgen  von  Deserteuren  und 
milden  Gaben  wurden  32  419  M  vereinnahmt,  an  ersparten 


Gagen  2950  M.  eingesandt,  an  Nachlässen  usw.  ausgekehrt 
28  159  M. 

In  Cuxhaven  wurden  2616  Mann  an-  und  3083  abge- 
mustert.   

Der  Verkehr  auf  den  vom  Reiche  subveatlonlerten 
Dampferllnlen  Im  Jahre  1902  gestaltete  sich  nach  der 
amtlichen  Statistik,  wie  folgt: 
1.  Linie  nach  Ostasien  und  Australien. 

Der  Gesamtverkehr  der  beiden  Linien  —  Aus-  und 
Heimreise  zusammengenommen  —  belief  sich  auf  311  558  t 
im  Werte  von  3314.50  000  M.  gegen  .105  031  t  im  Werte 
von  312  482  000  M.  im  .lahre  1901.  Hierin  sind  nicht  mit 
eingerechnet  E£delmetalle  und  Kontanten  im  Betrage  von 
2O30()0O0  M.  gegen  20%4  000  M.  im  Jahre  1901. 

lis  entfielen  auf  die  Ausreise  153  828  t  im  Werte  von 
1,30  652  000  M.  gegen  103  638  t  im  Werte  von  128  725  a»  M. 
im  Jahre  l'H)l,  auf  die  Heimreise  157  730  t  im  Werte  von 
200  7<)8  000  M.  gegen  141  3P3  t  im  Werte  von  183  757  000  M. 
im  Jahre  IWI. 

Von  den  ausgehenden  Gütern  wurden  23,6  pCt.  des 
Gesamtwerts  der  in  den  europäischen  Häfen  aufgenommenen 
Ladung  in  Hamburg.  34,4  pCl.  in  Bremerhaven,  2.2  pCt.  in 
Rotterdam.  2.5,0  pCt.  in  Antwerpen,  13,5  pCt.  in  Genua  und 
1.3  pCt.  in  Neapel  geladen.  Gelöscht  wurden  auf  der 
Heimreise  in  Neapel  2,1  pCt.  in  Genua  43,5  pCt.,  in  Ant- 
werpen 19,5  pCt..  in  Amsterdam  1,8  pCt.,  in  Bremerhaven 
14,4  pCt.  und  in  Hamburg  18,3  pCt.  vom  Gesamtwerte  der 
einkommenden  Güter. 

Die  ostasiatische  Linie  nahm  an  der  Beförderung  auf 
der  Ausreise  und  Heimreise  zusammengenommen  mit 
181  93b  t  im  Werte  von  2.«  801  (K)0  M.  teil        auch  hier 


Haerener  Gussstahlwerke  \ 

^       AkMengesellschaft  HAGEN  i.W. 
Telegr.Adr;  Gussstahlwerke, Hagenwesl^f.  —  Eisenbahn-SfaHon:  Hagen-OberhagenJ 


Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Kurbel-  und 
Schraubeu  -Welten 
sov.  alle  sonstigen 
Sclimiedestüclie  in 
S.)i(.Stalil;Mker 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Knderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u.  Schraubenflügel 
in  Qussstahl  sonne 
Tedern  jeder  jlrt, 
auch  för  Schiffs- 
zvecke. 


Martin-Wefke.  Tiegelstahl-Werke,  Bessenier-Werk,  Mechanische  Werkstätten,  Nammerwerke,  Walzwerke,  Federnfabrlk. 
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wieder  ohne  KinrcchnuiiK  der  Edelmetalle  und  Kontanten.  — 
Auf  die  Ausreise  entfielen  hier\'on  04  760  t  im  Werte  von 
Ol  202  000  M..  darunter  deutscher  Herkunft  64  «40  t  im 
Werte  von  53  425  000  M..  d  h.  67.6  pCt.  des  Oesanifge- 
Wiehls  und  58.5  pCt.  des  Gesamtwerts  der  auf  dieser  Linie 
nach  fremden  Häfen  beförderten  Güter.  Von  den  auf  der 
Heimreise  verfrachteten  87  167  t  im  Werte  von  142  500  000 M. 
waren  40  680  t  im  Werte  von  3S020O(X)  M.,  d.  h.  57.0  pCt. 
des  Gesamtgewichts  und  24,6  pCt.  des  Gesamtwerls,  für 
Deutschland  bestimmt. 

Der  Anteil  der  australischen  Linie  an  der  Gesamtbe- 
förderung bctru);  —  ohne  lülelmetalle  und  Kontanten 
120  622  t  im  Werte  von  07  640  000  M.  Hiervon  entfielen 
auf  die  Ausreise  50  050  t  im  Werte  von  30  3M  000  M.  darunter 
deutscher  Herkunft  38  910  l  im  Werte  von  25  121000  M  . 
d.  h.  65.0  pCt.  des  GcsamtRewichls  und  63,8  pCt.  der.  Ge- 
samtwerts der  auf  dieser  Linie  für  das  Ausland  verladenen 
Güter.  Von  den  auf  der  Heimreise  eingenommenen  70 .563  t 
im  Werte  von  58  280  OOq  M.  waren  53  676  t  im  Werte  von 
41  947  000  M..  d.  h.  76.1  pCt.  des  Gesamtgewichts  und 
72.0  pCt.  des  Gesamtwerts  für  Deutschland  bestimmt. 

Der  Personenverkehr  gestaltete  sich  wie  folgt: 
Ostasiatische  Linie: 


VAU 

l«OI 

Zu- 
Nitinmon 

Zus, 

Kinase 

1  II 

III 

I-III 

1       II   1  III 

I  III 

Ausreise  .... 

4765  270'» 

2248 

0812 

4300  2640  2311 

0251 

Heimreise  .  .  . 

4102  2581 

3627 

10400*) 

4102  2603  4757 

11552 

Zusammen  .  .  . 

8057,5380  5875  20212 

8402  5243  7068 

20803 

Australische  Linie 

Ausreise  .... 

2048  1640  3643 

7331 

1775  1410  31.^4 

W28 

Heimreise  .  .  . 

1725  1544  3187 

6456 

lOMi  1017  2473 

4520 

Zusammen  .  . 

.^773  3184  6830 

13787 

2805  24.^6  5607 

10848 

*)  Rückgang  gegen 
Truppentransporte. 


1001    infolge  Verminderung  der 


2.  Deutsch-Ostafrikanische  Linie. 

Der  Qesamtverkehr  auf  dieser  Linie.  Ausreise  und  Heim- 
reise zusammengenommen,  belief  sich  auf  121  628  t  im 
Werte  von  63  573  000  M,  bei  13  Rundfahrten  nach  jeder  der 
beiden  Richtungen  und  26  Aus-  und  flcimreisen  auf  der 
Zwischcnlinie  gegen  102  600  t  im  Werte  von  49  874  000  M. 
bei  68  Aus-  und  Heimreisen  im  Jahre  IQOl.  Hierbei  sind 
nicht  mitgerechnet  Bdeimetalle  und  Kontanten  im  Betrage 
von  1  118  000  M.  im  Jahre  I0O2.  l  251  OOO  M.  im  Jahre  1901. 

Es  entfielen  auf  die  Ausreise;  72  518  t  im  Werte  von 
31  415  000  M.  gegen  58  066  t  im  Werte  von  22  900  000  M 
im  Jahre  1001.  auf  die  Heimreise  49  110  t  im  Werte  von 
.32  1.58  000  M.  gegen  44  624  t  im  Werte  von  26  965  000  M 
im  Jahre  1001. 

Annähernd  zwei  Drittel  der  ausgehenden  Güter,  nämiicb 

65.2  pCt.  vom  Gesamtwerte  der  Eiiiladungcn  in  den  euro- 
päischen Häfen,  wurde  in  Hamburg,  nur  0.8  pCt.  wurden  in 
Bremerhaven.  3.6  pCt.  in  Amsterdam,  6,8  pCt.  in  Rotterdam. 
6.0  pCt.  in  Antwerpen.  2.1  pCt  in  LcixoCs.  8,9  pCt.  in 
Lissabon.  1,9  pCt.  in  Marseille  und  3.8  pCt.  in  Neapel  auf- 
genommen.   Gelöscht  wurden  auf  der  Heimreise  in  Neaptf 

8.7  pCt-,  in  Marseille  11,0  pCf.,  in  Lissabon  5.2  pCt  ,  in 
Vlissingen  1.3  pCt ,  in  Rotterdam  6.6  pCt.,  in  Bremerhaven 

1.8  pCt.  und  in  Hamburg  65.4  pCt.  vom  Gesamtwerte  dtr 
heimwärts  beförderten  Güter. 

Von  den  ausgehenden  Gütern  waren  deutscher  Herlrunft 
43  418  t  im  Werte  von  14  147  000  M.,  d.  h.  59.9  pCt.  des 
Gesamtgewichts  und  45.0  pCt.  des  Gesamtwerts  der  auf  der 
Ausreise  geladenen  Waren. 

Von  den  cinkonimenden  Gütern  waren  für  Deutschland 
bestimmt  22  627  t  im  Werte  von   I6  625  0(X)M..  d.  b. 

46.3  pCt.  des  Gesamtgewichts  und  51.7  pCt.  des  Gesamt- 
werts der  auf  der  Heimreise  verfrachteten  Güter. 

Auf  den  östlichen  Rundfahrten  gelangten,  die  Aus-  und 
Heimreise  zusammengenommen .  31  502  t  im  Werte  von 
I4  070  0<X)  M.  zur  Beförderung  —  auch  hier  wieder  ohne 
Hinzurechnung  der  Edelmetalle  und  Kontanten.  Auf  die  Aus- 
reise entfielen  hiervon  27  283  t  im  Werte  von  II  364  000  .M. 
darunter  deutscher    Herkunft    12  802  t    im    Werte  >«" 


Duisburger 
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150  ts.  Drehkran  geliefert  an  Friedr.  Krupp,  Oermaniawerft.  Kiel-Gaarden 
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4  04«  000  M..  d  h.  46,Q  pCl.  des  OcsamtRcwichts  und 
35,f)  pCt.  des  Gesamtwerts  der  auf  diesen  Fahrten  nach  dem 
Auslande  beförderten  Üütcr.  Von  den  auf  der  Heimreise 
verfrachteten  4309  t  im  Werte  von  3  615  000  M.  waren 
3<)16  t  im  Werte  von  2  625  000  M.,  d  h  70,0  pCt.  des 
üesamtKcwichts  und  72,6  pCt.  des  Oesamtwerts,  für  Deutsch- 
land bestimmt. 

Der  auf  die  westlichen  Rundfahrten  entfallende  Anteil 
an  der  Oesamtbeförderung  betrug  ohne  Hdeimctalle  und 
Kontantcn  45  554  t  im  Werte  von  23  490  000  M  Hier- 
von wurden  auf  der  Ausreise  26  429  t  im  Werte  von 
<).S44CX)0  t  befördert,  darunter  deutscher  Herkunft  20  319  t 
im  Werte  von  6  3%  000  M ,  d.  h.  76.9  pCt.  des  Gesamt- 
gewichts und  67,0  pCt  des  Gesamtwerts  der  auf  diesen 
Fahrten  für  fremde  Häfen  verladenen  Güter.  Von  den  auf 
der  Heimreise  eingenommenen  19 125  t  im  Werte  von 
13  94buc«>  M  waren  7369  t  im  Werte  von  5  654  000  M  , 
d.  h.  38.5  pCt.  des  Gesamtgewichts  und  40,5  pCt.  des  Oe- 
samlwcrts  für  Deutschland  bestimmt. 

Auf  der  Zwischenlinie  wurden  —  ohne  Einrechnung 
der  Edelmetalle  und  Kontanten  befördert  44  482  t  im 
Werte  von  25  104  000  M.  Hiervon  kamen  auf  die  Ausreise 
18  806  t  im  Werte  von  10  507  000  M..  darunter  deutscher 
Herkunft  10  297  t  im  Werte  von  3  703  000  M..  d.  h.  54.8  pCt. 
des  Gesamtgewichts  und  35.2  pCt.  des  Gesamtwerts  der  auf 
dieser  Linie  nach  ausländischen  Häfen  verschifften  Güter. 
Von  den  auf  der  Heimreise  geladenen  25  676  t  im  Werte 
von  I4.S97000M.  waren  12242  t  im  Werte  von  8346000  M.. 
d.  h  47.7  pCt.  des  Oesamtgewichts  und  57.2  pCt.  des  Ge- 
samtwerts, für  Deutschland  bestimmt 


Der  Personenverkehr  gestaltete  sich  wie  folgt: 
Oestliche  Rundfahrt: 


IHU2 

l'M){ 

Xu- 
caioiucn 
Klmaao 

Klasse 

Zus. 
KlBSüe 

~1        11  llf 

IUI 

1    1    II  III 

l-III 

Ausreise  .... 
Heimreise  .  .  . 

1311  12'W  1684 
303  4.')5  728 

4294 
1486 

848   717  W2 
1(>5   263  623 

2.557 
1051 

Zusammen .  .  . 

1614|I754,24I2 

5780 

1013,  980  1615 

3608 

Westliche  Rundfahrt: 

Ausreise  .... 
Heimreise  .  .  . 

656  772  1244 
1 157  991  1240 

2672 
3388 

209  2.56  349 
519   449  617 

814 

1 .585 

/Zusammen 

1813  1763  24S4 

f»l)60 

728   705;  966 

2399 

Zwischenlinie: 

■  • 

Ausreise  .... 
Heimreise  .  .  . 

681   624  750 
645  .555  393 

2055 
1.593 

747|  7181  7,^9 
1386  1 166  1427 

2204 

3979 

Zusammen  .  .  . 

1 326  117911 43 

3(>48 

2UVVI884  216<ij 

6183 

Alle  Linien: 

Ausreise  .... 
Heimreise  .  .  . 

2648  2695  3678 
2105  2001  2361 

9021 
6467 

1804  1691  2080 
2070  1878  2667 

.5575 
6615 

Zusammen  .  . 

4753  4ö<)6  6U39 

1 

15488 

3874  3569^4747 

12190 

flAMMÜ\WLf^K.(§TAHL6IES^LKt].MECHAH-WLKK§WTW. 

'iefern  als  Spezialiföfen  für  Schiffs-^  /IrtaschinenBau 

KÜRBELWEU-LN ,  FLANT5CHLHWELLLN , 
SCHRAUBLMWEÜtLN 

und  alle  sonsligen  Schmiedestücke  inS.M:Sfahl. 

RUDLRRAHMLH.STEVtN.AHKR. 

Schrduben-^Schrduüenflügel , 

Baggerlheile^  ^  in  Stahl  gegossen. 
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Hine  uns  vorliegende  Statistik  Uber  den  UmUag 
der  niederländischen  Handelsmarine  zeigt,  dass  in  den 
letzten  vier  Jahren  eine  kräftige  Aufwärtsbewejfung.  eine 
starke  Vermthriing  der  f-lottc  stattgefunden  hat,  nachdem 
in  deii  vorhergehenden  neun  Jahren  kaum  ein  horlschritt 
zu  verzeichnen  war.  Wie  sich  bei  einer  Betrachtung  aus 
der  Geschichte  der  modernen  Seeschiffahrt  von  selbst  ver- 
steht, dient  als  Massstab  nicht  die  Zahl  der  Schiffe,  sondern 
die  Höhe  des  Bnitto-Kauminhalts:  denn  wie  tiberall  ist  auch 
in  Holland  das  grosse  Schiff  an  die  Stelle  eines  oder 
mehrerer  kleinerer  getreten,  so  dass  im  vorliegenden  Palle 
sogar  die  Zahl  der  im  Jahre  l<W.)  gezählten  Schiffe  die 
vom  Jahre  ItWO  trotz  der  seit  1901  wieder  ansteigenden 
Schiffszahl  noch  nicht  wieder  erreicht  hat.  Im  Jahre  1890 
verfügte  Holland  über  <i86  Handelsschiffe  mit  371  löO  Brutto- 
Rcgisfertons,    IHW  über  578  Schiffe  mit  .174  313  t:  da- 


zwischen war  die  Schiffstonnage  schon  einmal  grösser, 
wenn  auch  nicht  viel  grösser  gewesen.  Mit  dem  Jahre  IWO 
beginnt  dann  der  lebhafte  Aufschwung,  der  im  Jahre 
bereits  M9  81.3  Brutto-Registertons  aufzeigen  kann  Die 
Zahl  der  Schiffe  stellt  sich  im  gleichen  Jahr  auf  M7. 
Während  also  vor  13  Jahren  das  holländische  Kauffahrtei- 
schiff im  Durchschnitt  541  t  hielt,  wu^hs  die  Schiffsgrösse 
auf  647  t  im  Jahre  18W  und  988  t  im  Jahre  1903.  Die 
Zahl  der  Dampfer  betrug  im  letzten  Jahre  277,  nur  rier 
mehr  als  im  Jahre  1890;  doch  liegt  ein  Minimum  mit 
168  Dampfern  beim  Jahre  1899,  von  wo  ab  von  Jahr  zu 
Jahr  mehr  Dampfer  unter  niederländischer  Flagge  bt- 
schäftigt  wurden.  Recht  gross  ist  die  Zahl  der  Reedereien, 
deren  Schiffsbesitz  die  angegebene  Flotte  zusammenbrinKi, 
nämlich  387;  1890  waren  es  sogar  42H.  In  Deutschland 
besitzt  freilich  die  eine  Hamburg-Amerika  Linie  .'>4  647  Brutto- 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitat  seit  \m 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unäberiroffene  (^ualiiäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität:  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehrn,  Hannover. 

Gutehoff  nungshUttey 

Mtien -Verein  för  Bergbau  und  }(nttenbetneb,  Oberjunm 

MMMMMJtMMJ<MJtMJtMJtJtMMJ€MMMMMJtMMMMJ€JfJ€MJ€  (RbelBlUHlL 

Die  Abteilung  Stcrkrad.c  liefert : 
Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Schwinundocks,  Schwimmkraneh  jedtr 

Iragkrafl,  Leuchttürme. 
Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität   bis  40  000  kg. 
Stückgevvicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be^ 
sonders  Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedctnte 
für  den  Schiff-  und  .Maschinenbau, 
Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahmen,  Maschincnteilt 
Ketten  als  Schiffskelten.  Krahnketten. 
MaschlneniruBü  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 
Dampfke.ssci,  stationäre  und  Schiffskcsscl,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u. 
Besonderheit:  Schifrsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl 

It»!  ntue  Hlchuiiliwrrk  iijt  oiijc  l.i-iiitiirH:il.iK:k;lteit  von  100000  llOf^' 
1  ro  .Uiir,  und  itt  tUv  OntrhoffniinKiihfltte  »cTm.igp  ihr«  umfangreichen  Vii^ 
pr'jt;r*iniDl  iji  det  I.ajc,  d*9  k:niuitr  tu  tiir.em  S>  hij  nJ.tiy«  WalimatcrUl  ta  liefe"- 

Jahrliche  Erzeugung; 

Kolilen  JilOOOüOt     Rolit-itt-n  5000»' 

W.iIiwerlu-KrzeuKniii»e  ,   .     4IJ00OO  I     Ildlcki-n,  Matihioen,  Ketse)  pp.  eOOOO' 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter;  über  18  000. 


y  i  Ii  a  ^  Stopfhuchsen  -  Ketall  -  faekmi!; 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
WurSTeile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung« 

Eingeführt  bei  der  Handels-  u.  Kriegsmarine.  Eingefülirt  bei  vielen  Landbetrieben. 
Vorzügliche  ^{eferenzen  und  Zeugnisse. 

IIXIX  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 


für£6kl$waaaen 


jeder  JfeusserWaagenlabrik 
77  R.BROIX.  Neuss  a.Rti. 

 iLilirmi^  nach  wertyollenWc;||ci^ 
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Kcgistertotis  Ozeanschiffsräumte  mehr  als  die  3^7  hollindi- 
schen  Reeder  zusammen.  Ein  beträchtlicher  Anteil  der 
niederländischen  Handelsflotte  gehört  der  Holland-Amerika 
Linie.  Diese  Reederei  lässt  jetzt  einen  Doppelschrauben- 
dampfer bauen,  der  mit  17  000  t  fast  die  Hälfte  der  Anfang 
1904  im  Bau  befindlichen  neuen  niederländischen  Dampfer- 
tonnage (35  100  t)  für  sich  wegnimmt. 

Die  RoheiMDcrzeutung  Frankreichs  gestaltete  sich 
im  Jahre  1903  im  Vergleich  zum  Vorjahr  folgendermassen : 

1902  1903 
Menge  in  t 

Puddelroheisen  I  985  431    2  258  429 

Qiessereiroheisen   und   Quss  1. 

Schmelzung   419  543      569  239 

Zusammen  .    .    2  404  974   2  827  668 
An  Schmiedeeisen  produzierte  Prankreich  in  den  letzten 
beiden  Jahren  folgende  Mengen: 

1902  1903 
Menge  in  t 

Handels-  und  Fassoneisen  .   .   .     589  553     549  ()36 

Bleche   500*7       45  995 

Zusammen  . ~     639670     5Q5 Q3 1 
Die  Stahlproduktion  hielt  sich  im  verflossenen  Jahr  auf 
folgender  Höhe; 


Halbfabrikate : 
Konverterstahl    iBessemer-  und 

Thomasblöcke»  

Herdflussstahl  (Siemens  -  Martin- 

blöckcj  

Zusammen  .  . 


1902  1903 
Menge  in  t 


959  097    I  172  984 


1  568  302 


681  63b 
1  854  620 


Fertigfabrikate: 

Schienen   273  812  234  4«M 

Handels-  und  Fassoneisen  ...  6<*7  888  792702 

Bleche   274  106  290  204 

Zusammen.    .    1  245  806    1  317  400 
Zur  Herstellung  der  Fertigfabri- 
katc  waren  verwendet 

Konverlerstahl   772  370  751  453 

Siemens-Marfinstahl    ....  450500  537890 

Puddelstahl   4  737  4  329 

Zementstahl   I  163  1  127 

Tiegelflussstahl   12  986  12  466 

Altmaterial   4  050  10  135 


Das  Bureau  of  Navigation  veröffentlicht  eine  Zusammen- 
stellung über  Anzahl  und  Tonnengchalt  der  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  wShrend  des  ersten 
Viertellahrs  1904  fertiggestellten  und  amtlich  regU 
strlerten  Schiffe.  Danach  wurden  im  vergangenen  Viertel- 
jahr der  amerikanischen  Flotte  insgesamt  177  Schiffe  mit 
55  0Ö6  Brutto-Reg.-Tons  hinzugefügt  gegenüber  187  Fahr- 
zeugen mit  58  588  Brutto-Reg.-Tons  in  der  gleichen  Zeit- 
periode des  Vorjahres. 

Die  meisten  Schiffe,  nämlich  107  (im  Vorjahr  126) 
Stück  mit  31 .529  (26  1'JOi  Reg.-Tons  wurden  am  atlan- 
tischen Ozean  einschliesslich  des  Golfs  von  Mexiko  gebaut, 
ferner  .M  (25j  Stück  mit  1795  (18971  Reg.-Tons  an  den 
Flüssen  des  Westens.  27  i24)  Stück  mit  4917  (12  976)  Reg.- 
Tons  am  Pazifischen  Ozean,  7  (8)  Stück  mit  16  803 
(17  4931  Reg.-Tons  an  den  grossen  Binnenseen.  I  (3) 
Stück  mit  22  i23i  Reg.-Tons  auf  Portorico. 


CLARK  E, 

CHAPMAN 
&  CO.,  LTD. 

Gat«shead-on-Tyne, 


ENGLAND 


Makers  of 


Slow  Speed 
Direct=Acting: 
Feed  Pumps. 


(WOODIiSÜN  S  PATENT). 


IMPROVED 


VERTIKAL  DUPLEX 


DUPLEX  STEAM  PUMPS 


Vertical  or  Horizontal. 

For  Ballast  or  Feed. 


WOCOeSON'S  PATENT 


Contractors  to  the  Jldmiralti}. 

London  Office;  60  Pcnchurgh  Street.  Telegraphlo  Address:  „Cyclops" 
LOUDOH  or  OATESaSAD. 
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SCHIFFBAU 


No.  V 


Auf  tlic  verschiedenen  Arten  von  Schiffen  verteillt 
sich  die  Bautätigkeit  im  letzten  VierteUahr  fotgenderaiaasen. 
wobei  zn  kemerkan  ht  das»  aOe  SfaiMschflle  Dampfer  waren: 

Hi>iu.'hirrf  ffutihrhlBb 
Lie*  «tar  Segler  Uampfw 

  ^  K*if-roiui  z«bl  tUg^TiM»  Zahl  am^Tm 

Atlantischer  Ozean 

52  HUB    48     1797  7 
1        22     -      —  _ 

7     22%     19     2247  1 

-  -        3        M  4 

—  _    -      34     1754  I 

60  14  176    104  ,S«57 


und  Qolf 
Portofloo  .  .  .  . 
Paiffiscfaer  Ozean  . 
QroBM  Binnenseen  . 
PIfiase  des  Wotma 
Summe  .  . 


17974 


374 
16  744 

41 


.104      ,S«57  1,^  

Pfir  die  ersten  neun  Monate  des  lauiemJcn  l-iskaljahres 
(.Ulli  his-  Marz  IO0.)i  hdief  sich  die  (iesamtproduktion 
drr  Wtrficn  in  den  Vereinigten  Staaten  auf  2^  133  BnittO' 
R<K  Ions  Kegen  230  181  Brufto-RcR -Tona  in 
Zettabschnitte  des  vorfaeiselwaden  Jabr«. 


Stand  der  aaterreichUctaen  Reederei  In  Jakre  190S. 

Zu  I-nde  des  Monats  Oktober  1903  ilhlte  die  Oslerrelcliiache 
Handelaftoite  1687  Seeadiiffe  mit  285  22!  Rcr  Tons  ireßen 
1710  Seasdiiffe  mit  27912«  ReR  -Tons  im  J  .lirc  1002.  Es 
»St  alao  eine  Abnahme  von  2.?  Seeschiffen  iitui  eine  Zunahme 
von  609.?  Reg.-Tons  711  verzeichnen  Die  Verringerung  der 
Schiffszahl  hetraf  ausschliesslich  die  Segelschiffe,  und  dem- 
entsprechend hatten  nur  die  Dampfschiffa  einen  srösseren 
Tomwngelialt  aubuwalsea. 

Die  Schiffsbesatzung  belief  sich  auf  «177  Mann  ^ügcn 
»404  Mann  im  Jahre  1W2;  die  Abnahme  betrug  also  227 
Mann. 

Die  Zahl  der  Se|{el8chüfe  betrug  U-Sfl  mit  31  880  Rcg- 
Tons  gegen  1484  mit  3S636  Rcg.-Tons  im  Jahre  1902.  Die 
Aonjjbme  besif.ert  sich  auf  26  Schiffe  und  37.';^.  !<eß  Tons, 
welche  durch  eine  Zunahme  im  Jahre  1902  mehr  als  aus^ 


Davon  «raren  bestimmt  för 

grosse  Fahrt  1 5  Schilie  mH  I S  767  Rä-Tob 

Küstenfahn  9     .       .      |  021         ,  ' 

Werne  1434     .       .  17093 

Die  Zahl  der  üampiaciiiHe  betnig  229  mit  2M  34 1 'Reg  - 
Ton»  segen  326  mit  243492  Reg..ToM  im  Jahre  1902.  Es 
8t  alao  eine  Zunahme  von  3  DampfNlMM  wid  9tt49  Rw.- 
Tons  tu  verzeichnen. 

Hiervon  gingen: 
in  grosser  Fahrt    ....      126  mit  24«  200  KeÄ.-Toiis. 
.     .     Kfiataniahrt  .  .      j»  .     4374  . 
-  kleiner         „  ■    •       tt  9  707 

Kischerfahrreuge  waren  voitaMbn-:  404O  mit  «34  R«^ 
Tons  und  14  407  Mann  Besatzung  gegen  39I8  mit  8962 
R<V.>Toil>  utidM4llll  Mann  Besatzung  im  Jahre  1902.  Es 
eilgibt  sich  hieraus  eine  Zunahme  von  122  PahReugM  11* 
272  Reg. -Tons  und  2ä9  Mann  BcsaUung. 

Nenhaiitcn  wurden  votpnooHtien  auf  17  Wcfftoo  untf 
23  Stapeln,  nämlich: 

24  Seueischilfe    ...  665 
«  Dampf KhMk  ...  10380 


673 


7  674 


Wort  iti  Krvn«« 

138170 
8037  OM 
83095 


■>  470  626 


V  C)  Krie^gsschiffe  für  die 


228  Barken 

gcgao  im  Vofjaiire: 
13  SigflltciiiBe   .  .  ) 
8  DampAMtiiffe  .  .  } 
184  Barken  .  ( 
Im  Stabilimento  befinden  sich 
k.  u  k  österreichische  Kricgsmarme  im  BauT 

i>ie  Oaaamtxahl  der  auf  den  Werften  ttffamn  ArbeAsr 
belief  Sick  tuf  3021  Mann  gegen  6391  im  Voriahre. 

Das  Lloydarsenal  und  namentlich  das  Stahllimento. 
weldl«  letztere  Anlage  für  die  Kri«^marinc  in  beschrSnk- 
terem  Masse  in  Anspruch  genommen  wurda,  hatten  ftie 
Tiügyeh  erheblich  cingesc.'iränkt. 

Orte.  bczw.  Länder,  wo  die  Österreichischen  SchMtfür 
liogfi  Fahrt  und  grosse  Küstenschifhhrt  erbaiit  wunki, 
waren: 


Poehstanzen, 

Sleehsebeereti, 
Sisenschneider 


aalt 


-        ,    j       ,  Unxerbrechllcb, 

scnmledeeisernem  unverwüstlich, 

Kärni^r  unbegrenzte 
■xv*  p^i  .  Preise  nicht  teurer  mie  guseisserne. 

OttoNliMsfdd  $  €0. 


Magdeburg' 


l)o<valdt$werke-KieL  * 

Sehijf  ban,  Maschinenbau,  Giesserel  u.  Kesselschmiede. 

JffascMiMilwi  satt  1888.  •  SistaseUlfbaii  sdt  1868.  •  Jlflwitcrzalil  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  s  ae 
as  £  »  as  as  Maschinen-Aniagen  jegNcher  Art  und  Grifsse. 

Spezialitäten:  MetallpaekaniTt  TemperatarausgWclMr,  Asohe-iyelctoren,  0.R.P. 

Cedetvall  -   l^'-ntschutzhülse  für  Schraubenwellcn ,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen -Anlagen  för 
Sciiwimm-  und  Trockendocks    DampFwlnden,  Dampfankerwllldeil. 

Zahnrävier  \  erschieUener  Grössen  ohne  Modell.  • 
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Sehe  R55. 


Triest  

...  39 

65  544 

23M 

Fiumc  

...  2 

1  364 

Milnä  

...  1 

33 

...  4 

4  047 

Grossbritannien  .  . 

.    .    .  104 

IH5  236 

...  2 

838 

bei 


Demnach  überwiegt  der  Anteil  der  englischen  Industrie 
weitem  den  der  einheimischen. 

(Nach  einem  Bericht  des  Kaiserlichen  Konsultals  in  Triest.) 


t 

380  284 
105  263 
94  379 
53  288 
262  72<* 


Eisen  und  Stahl,  vorzugsweise  Barren ,  belief  sich  auf 
14  258  t  gegen  11  329  t  im  Jahre  1902. 

Die  Sociedad  de  Altos  Homos  de  Vizcaya  fertigte  im 
Jahre  1903  7508  t  verzinntes  Eisenblech. 


Elsen-  und  StahlcrzeuKung  Spaniens  Im  Jahre  1903. 

Die  Ausbeute  an  Eisenerz  betnig  nach  der  .Revista 
Minera"  im  Jahre  1903  8  478  600  t  gegen  7 '»4  555  t  im 
Jahre  1902.  Die  Hauptausfuhr  richtete  sich  nach  Oross- 
britannicn  mit  4  947  028  t,  nach  Deutschland  mit  I  889  329  t 
nud  nach  Frankreich  mit  415  757  t. 

Die  Erzeugung  von  Eisen  und  Stahl  betrug  in  den 
Jahren  19ai  und  1902: 

1002 

t 

Roheisen   330  747 

Bessemer  Stahl  .   .   .   103  389 

Siemens-Martinslahl         60 175 

Schmiedeeisen    ...     53  252 

Pertig-Eisen  und  Stahl    230  69() 
Von  dem  gewonnenen  Roheisen  wurden  im  Jahre  1903 
22  000  t  mit  Holzkohle  hergestellt,  der  Rest  mit  Koks.  18 
Hochöfen  waren  während  des  Jahres  in  Tätigkeit. 

Die  Ausfuhr  an  Roheisen  betrug  im  Jahre  l<»03 
50  188  t  gegen  31  526  t  im  Jahre  1902.  diejenige  an  Pertig- 


Die  Schiffahrt  Im  Hafen  von  Genua  Im  Jahre  1903. 

Die  amtlichen  Aufstellungen  der  Hafenbehörden  Genuas  er- 
gaben im  Jahre  1903  im  Eingang  und  Ausgang  12  496  Schiffe 
von  1 1  530  480  Reg.-Tons  gegen  1 2  776  Schilfe  von 
10  960  898  Reg.-Tons  im  Vorjahre. 

Im  Eingange  erscheinen  6227  Schiffe  von  5  699  618 
Reg.-Tons  gegen  6483  Schiffe  von  5  501  678  Reg.-Tons 
im  Vorjahr,  während  sich  im  Ausgange  6269  Schiffe  von 
5  830  862  Reg.-Tons  gegen  6293  Schiffe  von  5  4.59  220 
Reg.-Tons  im  Vorjahre  zeigen. 

Die  Beteiligung  der  wichtigsten  Nationen  am  Schiffsver- 
kehr im  Hafen  von  Genua  (Ein-  und  Ausgang  zusammen- 
genommen i  wird  für  die  letzten  beiden  Jahre  wie  folgt 
angegeben ; 

1!«3  liKB 
Ubular  Zahl        Register-        /.Ahl  Rei^Bter- 

<ler  Si  bifTe        tonx      der  ScIiirTc  loiu 

Italien   8320  4  776  1.53  8710  4  524  595 

England   1548  2.590  022  1642  2  593  2.55 

Deutschland    ...  680  1  657  905  587  1  .543  856 

Oesterreich-Ungarn  497  574  464  .195  411  832 

Griechenland  .    .    .  325  436  316  357  429  401 

Frankreich  ....  307  3.57  425  270  262  4.59 

Spanien   304  491  808  .U\  .567  8.50 

NiedcHande    ...  215  356  060  218  384175 

Schweden-Norwegen  170  175  484  124  128  99«» 

Dänemark  ...  72  51696  70  50891 

(Nach  einem  Berichte  des  Kais.  Generalkonsuls  in  Genua. 


KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 

FRIED.  KRUPP  A.-G. 

eUSSST AHLFABRIK 
ESSEN  A.  D.  RUHH 


GrSsste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grösste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
Grösste  Siclierheit  gegen  Bruch 
daher: 

Grösste  Betriebt« 
Ersparniss, 


OBERT  ZAPP 

FRIED.  KRUPP 

6RUS0NWERK  A.-G. 

MAGDEBURG 


Bestet 
Material  für 
stark  beanspruchte 
Teile  an  Baggern, 
Elevatoren  etc.  wie 
Bolzen,  Büchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten ,  Turas  u  A.  m. 


GEGOSSEI^' 
GEWALZT 
GESCHMIEDET 

ÜSSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG  ' 
CHEMNITZ 
PARIS 


ROBERT  ZAPP 
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Im  Monat  April  «L  Js.  haben  2706  Schiffe  (gegen  2689 
Schiffe  im  April  1903)  mit  cincni  N'ettoraiimßelialt  von 
384  364  Kcjji^turlons  U^HU  :  .?(>,1 174  Rciiistertuiis '  den  Kaiser 
Wilhelm  »Kanal  benutzt  und,  iiacli  Ahzu^  des  auf  d)e  Kanal- 
abgabe in  Anrechnung  zu  bringenden  ülblotsgeldes,  an 
Oebflbfcn  178965  JM.  (1909: 169015  IM.)  «ntricMet. 


Nach  dner  SlatisMt  dar  Suefkanalgaaellaehaft  belief 
sich  der  Schlffsverkebr  darch  den  Suezkanal  Im  Jahre 

1903  auf  3761  Schiffe  von  16615  309  Reg.-Tons  ßcßeti 
MOS  Schiffe  von  15  6ti3  8I')  RcK.-Tons  im  Vorjahre. 

Der  Anteil  Deutschlands  Stieg  von  480  Schiffen  mit 
2  371  046  t  im  Jahre  1902  auf  .494  SchHIe  mit 
2  464  493  I  im  Jahre  1903. 


Schllbverluate  vom  1.  Juli  Ma  aa  Scptoaibar  1903  aach  dar  SUtlsUk  dsa  Brltiadiea  Uoyd. 


131  ■  WM 

nagg» 

Dampfer 

Segelschiffe 

Registriert 
bei  Lloyds  Register 

Vatloren  | 

Proisent- 
satz 

RegiBtriert 
bei  Uoyds  Reg. 

Verloren 

Proient- 
ntz 

£aiii 

Tons 

Tons 

der 
Zahl 

der 
Bo  - 

I  ÜT1 S 

der 
Zahl 

der 
No.- 
Tons 

Netto 

Brutto 

Netto 

Brutto 

Zahl 

Tons 

Zahl 

Tons 

Orossbritannien  .  .  . 

7  530 

8  233  721 

13  410894 

27 

24  059 

38  523 

0.36 

0.29 

1  622 

1  478677 

12  226 

0,74 

0,83 

Britische  Kolonien  . 

1  023 

466732 

783688 

2 

421, 

783 

0,20 

0,10 

959 

334115 

8 

3430 

033 

0.73 

Vtr  Staaten  von 

'8/l>2 

810  003 

1  220  905 

2 

485 

842 

0,23 

0.07 

'2  119 

I  259  986 

19 

12  989 

0,81 

1 ,03 

Oesterreich-Ungarn  - 

267 

348  461 

557  745 

4 

6  499 

10541 

1.50 

1,89 

29 

20  952 

1 

791 

3,45 

3.78 

Dänemark  

385 

283  490 

483  968 

414 

97  279 

3 

1  309 

0.72 

1 .35 

Holland  

360 

387  800 

613219 

1396 

23  22 

0,56 

0,38 

98 

45  626 

1 

130 

1.02 

0.28 

Frankreich  

717 

584  180 

1  153  761 

l 

2493 

5067 

0.42 

0.44 

638 

468255 

2 

422 

0.51 

0.09 

142S 

1730  106 

2  794  311 

4 

4191 

6656 

0.28 

0,24 

473 

488936 

3 

3  167 

0l63 

0,65 

Italien  

365 

448704 

-  704109 

861 

476336 

4 

2  554 

0.46 

044 

963 

570869 

985  229 

2 

2404 

3  950 

0,21 

0,42 

1  256 

718511 

36 

13560 

3.07  1.75 

573 

354  539 

578343 

726 

331 30S 

2 

430 

038  0.19 

459 

461  3S3 

730822 

1 

53 

115 

0,22 

0.02 

136  43625 

1 

219 

0,74 1 0150 

Sdiweden  

750 

308623 

503  581 

2 

1  432 

2  256 

0.27 

0.45 

764  218535 

19 

5389 

149 12.47 

Uebrige  europliKhe 

.561 

2 

Zentral-  und  Sid- 

_ 

I 

705 

3 

394 

674 

8 

1  366 

Uebr^  Ubidar.  .  . 

Summe 

43  827 

71  749 

Summe 

112 

57  248 

£illna»ii$'icl^e  Ciieiiliaii- « 
•  Hctien-6e$ell$cbaft 

Remscheid. 

Dfisseidorf.  «  Pruszkow  b.  Warschau. 

Siseneonstruetionen:  nS  ä^.S"^ 

fühzuagi  Dächer,  Hallen,  Schuppen,  Brflcken,  Verlada- 
UUmea,  Aagal-  nad  Sehi^Mlhere.         .  ■ 


wellt  u:;:l 


iL'"t'Ti,    =,i}j',vaj7   iirv!  vprrinkl 


J1ktien'Ge$ell$cbafrfürtiiecbani$cbeHart09rdpbie 


Beste  Raferenzan 


Lithographische  Anstalt  und  Steindruckerei 
Fintprictir  6215.  •   C  Ö  L  II   •  Biitlifiulrufi  12. 


Baata  Rafaranun  . 


Heratonaag  raa  (reagraphisehflaatatlatiaeheiB  Kartaa  aad  l^beliea.  Stadt-  «ad  Bbeahahapltae.  Illastratiaaea 

rar  wlsaenschafUlche  Werk«.   Plakatp.   DrlerkSpfe.  GeHchSHB-KarteB. 

▼•r«l«lfUttr>iif  nnd  ▼•rkl«la*nua  ▼o»  Z«Io1ui«ii(«b  xati  Plänan  vcrmittclBt  dor  (.iraviermosclila«  1>.  K.  P.  m»a,  velcb«  die 

loiivi'.r  ilirr'tt  ilrui'kf.'T-tii;  i-.vi''i''''l'il(llicl>)  uuf  den  Molii  Übertrügt  und  so  grOüttl«  '^tmirigfctll  TwWwt 
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Ein-  und  Ausfuhr  von  Elsen  und  SUhl  In  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  im  ersten  Viertel- 
jahr 1904.  In  der  Einfuhr  von  Eisen  und  Stahl  nach  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  im  ersten  Vierteljahr  1904 
ist  im  Vergleich  zum  Vorjahr  eine  bedeutende  Abnahme 
zu  verzeichnen  gewesen.  Der  Grund  für  diese  Erscheinung 
ist  auf  den  Rückgang  der  Nachfrage  nach  ausländischem 
Material  zurückzuführen.  Der  Import  aller  dem  Gewichte 
nach  in  der  Handetsstatislik  der  Union  angeschriebenen 
Produkte  der  Eisen-  und  Stahlindustrie  belicf  sich  im 
Monat  März  d.  J.  auf  28  795  t  zu  1016  kg,  während 
im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  insgesamt  12(>582  t, 
d  i.  die  vierfache  Menge,  eingeführt  wurden.  Wie  die 
Einfuhrmcngen  so  sind  auch  die  Wertziffern  für  die  Einfuhr 
gesunken.  Der  Oesamtweri  der  Einfuhr  von  Eisen  und 
Stahl  —  Eisenerz  nicht  einbegriffen  betrug  im  März  1904 
nur  1  894  306  Doli,  gegen  4  129  845  Doli,  im  März  1903. 

In  noch  stärkerem  Masse  hat  sich  das  Gesamtgewicht 
der  Eisen-  und  Stahleinfuhr  in  den  ersten  drei  Monaten  \')04 
vermindert,  denn  es  betrug  nur  78  225  t  gegen  408  659  t 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gewichtssummen  der  Eisen-  und  Stahlausfuhr 
lassen  im  März  1904  eine  Zunahme  gegenüber  den  früheren 
Monaten  erkennen.  Von  allen  nach  dem  Gewichte  an- 
geschriebenen Eisenprodukten  wurden  im  März  89  332  t 
ausgeführt  gegen  57  558  t  im  Fcbniar  und  49  880  t 
im  Januar  1904;  im  März  1903  halte  diese  Ausfuhr  nur 
26  574  t  betragen.  Eine  erhebliche  Zunahme  ffast  auf 
das  Dreifache)  zeigen  auch  die  Summen  des  Exports  für 
die  ersten  drei  Monate  des  laufenden  gegenüber  denen  dos 
vorigen  Kalenderjahres,  denn  letztere  betrugen  nur  65  769t. 
erstere  aber  196  770  t 


Nach  einer  von  der  Svcnska  Järnvcrksförening  heraus- 
gegebenen Zusammenstellung  gestaltete  sich  die  Elsen- 
erzeuKUHK    Schwedens    im    ersten    Vierteljahr  1904 

folgendermassen  (die  Zahlen  für  die  gleiche  Periode  des 
Vorjahres  sind  zum  Vergleich  beigefügt): 

1904 

Januar  bis  März  -f  mehr 

1903  1904  —weniger 

t  t  t 

143  900  143  200  —  700 

47  300  47  400  -f-  100 

213(X)  19  300  —    2  CHX) 

52  500  62  700  -f  10  200 


Roheisen  .  .  . 
Luppenciscn  .  . 
Bessemer-Ingots 
Martin-Ingots 


Die  Durchschnittsproduktion  in  den  letzten  zehn  Jahren 
hat  betragen:   141000  t  Roheisen,  46  500  t  Luppeneisen, 

23  MV)  t  Ressemer-lnRots  und  42  300  t  .Man..i-lngots. 


Hi>chofenbctricb.  Während  der  ersten  drei  Monate  1904 
waren  119  Hochöfen  (1903:  I30),  290  (287)  Herdöfen, 
19  (201  Bessemer-  und  48  |45|  Martinöfen  im  Betrieb. 

Die  Lombardbestände  an  Eisen  aller  Art  beliefen  sich 
am  1 .  April  des  laufenden  Jahres,  soweit .  dies  ermittelt 
werden  konnte,  auf  .36  (XK)  t,  d.  i.  1 1  200  t  weniger  als  zu 
gleichem  Zeitpunkte  des  Vorjahres. 

fJie  Ausfuhr  von  Eisen  im  ersten  Vierteljahr  1903  und 
1904  und  im  Durchschnitt  der  letzten  zehn  Jahre  ist  in  der 
nachstehenden  Zusammenstellung  ersichtlich  gemacht: 

Zuiiuninen 


Erste» 
Viorteljiüir 

1903  .    .  . 

1904  .  .  . 
Durchschnitt 

189.5/ 1904 


Rub«Uen 
( 

.  6  600 
.    9  lOO 

6  900 


t 

I  000 
1  600 

980 


L,up[i«n 
( 

3  900 

1  600 

2  600 


SUnjron- 


30  300 
29  300 


t 

44  200 
44  .V(X) 


24  500     37  000 


Die  Rohelsenproduktlon  Rusalands  bezifferte  sich 
nach  Angaben  des  zentral-statistischen  Bureaus  für  die 
russische  Eisenindustrie  Im  Jahre  1903  auf  148  954  927  Pud. 
und  zwar  wurden  im  Ural  .V)  602  tx)4  Pud  gewonnen,  in 
Zentralrussland  (Moskauer  Gebiet i  5  747  7.32  Pud,  im  nörd- 
lichen Russland  1496  912  Pud,  im  Süden  83  426  505  Pud 
und  in  Polen  18  681  774  Pud. 

Russlands  Produktions  von  Halbfabrikaten,  von  fertigem 
Eisen  und  Stahl  sowie  von  Eisen-  und  Stahlfabrikaten  ge- 
staltctctc  sich  im  Jahre  1903  folgendermassen: 


P  r  0  >1  II  l(  1  i  II  II 

■SUingeneiMn 

Ferllk'ei 

EiK»n- 

iinil  irtt.(i*bm*4.*i9i»le 

KiKcn  und 

und  SUbl- 

Harren 

fabrikate 

Men:;i'  m  l'ud 

Ural  .... 

.    38  329  150 

29  802  719 

2  523  545 

Zentralrussland 

.    15  275  0.50 

15  600  349 

7  619712 

Norden  .    .  . 

.      7  926  719 

6  289  885 

5  102  455 

Süden    .    .  . 

.    76  802  665 

62  687  4.58 

6  1 1 1  552 

F^olcn     .   .  . 

.    22  667  565 

18  735  022 

3  296  205 

Insgesamt  . 

.  161  001  149 

133  115  433 

24  653  469 

Nach  der  Schiffahrtsstatislik  der  Europäischen  Donau- 
kommission bclief  sich  der  Seeschiffsverkehr  Im  Hafen 
von  Sullna  im  Jahre  1903  auf  1414  Schiffe  mit  einem 
Oesamttonnengehalt  von  2  042  994  Reg -  Tons  gegen  1,579 
Schiffe  mit  einem  Tonnengehalt  von  2  .302  980  Reg.-Tons 
im  Vorjahre.  Wenn  hiemach  der  Verkehr  des  Jahres  1903 
hinter  dem  des  Jahres  1902  in  bemerkenswertem  Grade 
zurückblieb,  so  übertraf  er  doch  wenigstens  an  Tonnenge- 
halt alle  vor  1902  nachgewiesenen  Ziffern.    Von  den  1414 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fiomcgliDij 


Kmil  Spennemann. 

Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arten  und  GrCssen,  nacb 
Zeichnung  oder  Schablone,  in  hinterdreliter 

AusrnbruDg. 

Schneidwerkzeuge,  ipecieii  ror  den 
Scbiflbau,  aU  Bohrer,  Kluppes  etc. 

Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 
'/j  bis  100  mm. 

Reibahlen,  gescblitfeD,  mit  Spiral-  und 
geraden  Nuten,  von  '/^ — 100  mm. 

Rohrfutter  bester  Konstruktion.  ' 

Lehrbolzen  md  Ringe. 

Nur  cfftklaMt^a  Qualität,  hOchite  OenaalKkalt, 
grBisI«  Lclatuntillbigkeit. 


Schiflfbau  V. 
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Schiffen  waren  IQ7  Segelschiffe  mit  einem  TonnenKchall 
von  51  198  Reg. -Tons  und  1217  Dampfer  mit  einem  Tonnen- 
Rehalt  von  1  wi  7%  Reg  -Tons.  Von  den  im  Jahre  IW3 
aus  dem  Hafen  von  Siilina  ausgelaufenen  Schiffen  fuhren  384 
unter  englischer  Plagge  Dieselhen  hatten  einen  (Jesamt- 
tonnengehalt  von  759  605  Reg.-Tons.  Diese  Ziffern  bleiben 
nicht  allein  hinter  denen  de«  Vorjahres,  sondern  auch  hinler 
denjenigen  der  Jahre  IH<M.  18<t5.  18Q<),  lK<»7und  IWI  teilweise 
weit  zurück.  Deutschland  war  mit  44  Schiffen  und  einem 
Qesamttonncngehalt  von  S^  288  Reg.-Tons  beteiligt.  Diese 
Ziffern  waren  bis  dahin  noch  nicht  erreicht  worden  Im 


Vorjahre  war  Deutschland  bei  dem  Verkehr  in  Sulina  mit 
33  Schiffen  und  einem  Tonnengehalt  von  42  500  Reg.-Tons 
beteiligt  und  im  Jahre  1901  nur  mit  21  Schiffen  mit  ins- 
gesamt 29  579  Reg  -Tons. 

Von  den  im  Jahre  1903  in  den  Hafen  von  Sulina  ein- 
gelaufenen Schiffen  kamen  8^  mit  einem  Tonnengehalt  von 
1  438  759  Reg  -Tons  in  Ballast,  Von  diesen  in  Ballast  an- 
gekommenen Schiffen  waren  nur  21  deutsche  mit  einem 
Tonncngchalt  von  18  980  Reg.-Tons,  dagegen  333  englische 
mit  einem  Tonncngehalt  von  670  256  Reg.-Tons. 

Infolge  der  grossen  Konkurrenz,  welche  ebenfalls  für 


gficbel  k  Mohe 


Werkieüginaschinen-  ond  Werkzeagfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 


-  FraiHiuaHciiinen 

T  'iIUt  Art 


Drehbftnkr 

neuester  Konstruktion 

Hobel-,  Shaping*  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal-  u.  Langloch-  |  Schleifmaschinen 
Bohrmaschinen       |  Ziehbänke 

Sämillche  Spczlaln^scMnen  T.  Itletalloerarbcliunf) 


Perro-Chrom,  liO-iiü  o  ,,.  1)8'^  ,;.  70  "  „  mit  8-»%  und 

wt'ni>,'>'i'  Kohlfiislotl, 
Ferro-Slllclum,  lO-lipo  o.2(t-2ri»'o.40-80"/,,(K)-SO°/o.8()-fW'  ». 
Ferro-Molybdän.  .-.<>'•  „  u.70  1>0«,'„.  Mo.  irt|MH  MlUfc.  felM, 
Ferro-\VoUram,:*\^    iindSO  JiOo  Wo.WI«rMI-ilMl,rif«, 
Ferro- Vanadin.  Ferro-Titan,  Ferro-Mmngma,  iPemf 
Phosphor  und   alle   reinen  Motulli',    wie  Chrom. 
Silicon,   Nickel,  Mangan,  Sodiumnietall. 
Chromen  mit  40--.%.') "     i.'«^niahlfn  und  in  Stücken. 
/«.  Werkxeugatahl,  Marke:  Jdeatatabf. 

Hermann  Essing&Comp., 

Köln  am  Hhcin. 


Norddeutsche  Farbenfabrik 

Holzapfel 


acliuU-Miirkp 


U.  m.  b.  U. 


Schiffsbodenfarben  "IT  Binnenbordfarben 

Rostschutzfarben 

Kontor:  Hamburg,  sieinhöft.        Fabrik:  Suderstrasse.        Telegramm-Adresse:  Soapstone  Hambttrj. 

.(irenlen  und  Litirer  In  allen  diMilMchen  und  HUNliindisthen  Hilfen. 
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den  Export  aus  den  Donauhäfen  und  Sulina  besteht,  waren 
die  Krachten  im  Jahre  1903  wieder  sehr  gedrückt.  Ote- 
selben  betrugen  von  Sulina  nach  Rotterdam,  Antwerpen  und 
englischen  Häfen  7  sh  bis  1 1  sh.  Im  Monat  September 
wurden  für  eine  kurze  Zeit  II  sh  9  d  erreicht  Von  Braila 
und  Galatz  nach  den  genannten  Häfen  wurde  I  sh  bis 
1  sh  b  d  mehr  bezahlt  und  bis  Hamburg  wieder  6  d  mehr. 
Die  noch  vor  5  Jahren  erreichten  Frachtsätze  sind  nicht 
mehr  möglich.  Im  Jahre  1897  stiegen  die  Frachtsätze  bis 
auf  14  sh,  im  Jahre  1898  bis  auf  17  sh  und  1900  sogar  bis 
20  Sh. 


Wie  vor  einiger  Zeit  gcnicldi't,  gebraucht  der  Nord- 
deutsche Lloyd  zur  Desinfektion  seiner  Dampfer  neuerdings 


den  CUytonschen  Apparat,  Diese  neue  Erfindung  ver* 
wendet  das  durch  Verbrennung  von  Schwefel  leicht  und 
verhältnismässig  billig  zu  beschaffende,  als  schweflige  Säure 
bekannte  Gas  für  die  verschiedensten  Zwecke.  Mit  Hilfe 
des  Claytonschen  Apparates  wird  die  schweflige  Säure  in 
beliebigem  Verhältnis  mit  dem  Stickstoff  der  atmosphärischen 
Luft  vermischt  und  dieses  Gemisch  durch  Rohre  oder 
Schlauchleitungen  nach  jedem  beliebigen  Räume  des  Schiffes 
geleitet.  Die  schweflige  Säure  wird  mit  sicherem  Erfolg 
angewandt,  um  die  Schiffsräume  zu  desinfizieren,  um  aus- 
gebrochenes Feuer  zu  löschen,  um  als  Vorbeugungsmitfel 
gegen  eventuelle  Feuersgefahr  zu  dienen  und  um  Ratten 
und  anderes  Ungeziefer  zu  löten.  Der  Norddeutsche  Lloyd 
hat  das  Claytonsche  Patent  für  Deutschland  erworben  und 
die  alleinige  Ausführung  dieser  Apparate  der  Norddeutschen 
Maschinen-  und  Armaturenfabrik  in  Bremen  übertragen. 
Der  Lloyd  beabsichtigt,  seine  sämtlichen  Schiffe  mit  dem 
Claytonschen  Apparat  auszurüsten. 


H.  Wohlenberg,  Orehbank-Fabrik,  Hannover. 

Jhrehbittke  eiiener  KonstraktioB 

Ii  IwrTorrigeider  AgtfDhnig  lit  vielei  piteititrten  Neueniijiei. 

Spindelstock    mit    Patent- Rädervor- 
gelege und  Transportwelien-Antrleb 
durch  Räderwerk. 


Letzte  Neuheit: 
«Iclitig  für  Arbelten 
■it  SeliellilrelittJlilen 


Willialfiicfliiifa  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesserei 

TT  imClUIMlUllC  Eulau-WilhelmshUtte,  Reg.-Bez.  Liegnitz. 


mit  M'asser- 
spniimg. 


^e='  Schifffs-Klosetts 

Badewannen  Wasch-Einrichtungen. 
JKppenheizkSrper  rar  Kabinenbeixung.  6ttsseiseme  Xnffeti'  nnd  Tlansehenriiliren 

Sanitätsutensilien 


roh  uod 
emailliert. 


Prilsllsten  gern  zd  Diensten. 


als  Becken,  Klosetts, 
rissairrinoen  etc. 


Preislisten  gern  sa  Diensten. 


and  durch  Schwelssverfahren  (nach  Dr.Fleilmann) 
nickelpiarrirre  BAD]&WA.NN£N 


Reinnickcl. 


V€ReiNIGT6  D€UTSCHe  NlCKEkWCRKe 


T^CTrGES. 

vorm. 


Wcsffälisches   . 

liickclwalzwerK  FLEiTmiM.WITTE%e5j^fefr;^ 

"Pclkste  u.grösste  K,einnickcl-Jndu5i-ri€ 
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Nunmehr  haben  auch  amerikanische  Schiffahr(s;;esetl- 
schatten  die  vorzüjjlichcn  Eigenschaften  der  Claytonschcn 
Erfindung  erkannt  und  mehrere  dieser  Apparate  erworben. 
Die  Pacific  Mail-Dampfschiffahrtsgeseilschaft  hat  ihre  beiden 
neuesten  Dampfer  „Mongolia"  und  „Manchuria"  mit  dem 
Qaytonschen  Kcuerlöschapparat  ausKorüstet,  und  ebenso 
sollen  die  grossen  Dampfer  der  Qreat  Northern  •  Dampf- 
schiffahnsgescilschaft  .Minnesota"  und  .Dakota*  damit  ver- 
schen werden. 

Ferner  hat  die  amerikanische  Schiffahrlsfirma  A.  Sewall 
&  Co.,  die  eine  führende  Stellung  in  den  Vereinigten  Staaten 
einnimmt,  1 1  ihrer  grossen  Segelschiffe  mit  den  Clayton- 
Maschinen   ausgenistet.     Diese   Schiffe   sind   dafür  be- 


stimmt, Kohlen  von  Baltimore  nach  San  Franzisko  zu  trans- 
portieren. 

Auch  in  England  fängt  man  an,  Clayton  -  Apparate 
einzuführen,  freilich  bei  weitem  nicht  in  dem  Umfang,  wie 
In  Deutschland  und  Amerika.  Aus  England  wird  berichtet, 
dass  der  Kapitän  des  Liverpooler  Schiffes  „Angora".  das 
am  20.  April  1003  mit  einer  Kohlenladimg  von  Baltimore 
absegelte  und  am  28.  September  in  iquique  ankam,  auf 
dieser  langen  Reise  den  Clayton-Apparat  dreimal  in  Tätig- 
keit setzte,  um  den  in  den  Tropen  bei  abnormer  Hitze 
drohenden  Ausbnich  des  f-cuers  mit  Erfolg  zu  verhüten 

Die  .Times"  haben  in  jüngster  Zeit  mehrfach  des 
Uayton- Apparates  gedacht  und  bei  dieser  Qelegenhcit  be- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maoss  gescbliflen.  unQlKTtrnßrn  in  Qualität  und  Ausführung. 

Gehärtete  u.  geschlittono  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

V\Z  ryUm4-tt^cy»c  f?it"irv43k  ''"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L^lCn  ll4ri^^"rvin^C  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  - 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


CO 


3 

5 


p 


3 

CD 


Spcclalttüt^    Torrirhtnnc  Biiiu  LcerMauKcn  von  l'i  .iluitt'n  und  Hopperbasff^ra  ohne 
benonderf  WaMnerpnmpe.    D.  R.  I*.  No.  »7  Tun  Klii.sse  k4  Witt^erba». 
SV    .\ijfrn;:i'ii  \v<'ir<'n  LIi  i  iiz-KrtciliMic  siiiil  an  L.  Smit  &  Z(M)n  /ti  richtrn. 


CHÖFIN(aHO?¥  5^  SCHMIDT 


lüCKOeGtR  HAMMfnw€RK£v,.WtRKieüG- 
l    6e6RV/NDeT1809.  "^^^«"^ 


CMPFtHUK  SAMIllQie  W€RK- 
ZtUSe  FVRSWIFF-uMASCHINeNBAU 
IN  BtSTfR  AVSFUHRVN6W  (ONSTRVXTION. 


HAGEN  i/W.-  DeLSTfRN 
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mcrki,  L'^  sei  sonderbar,  dass  deutsche  und  amerikanische 
■SchiHsreeder  sich  ernstlicher  als  die  englischen  mit  der 
Präge,  wie  der  Feuersgefahr  M  Bord  zu  begegnen  sei. 
bescbiftigen.  Die  grössere  Vorsorge,  welche  fremde  Scbiß- 
fahrtsgesellschaften  gegen  PeuersgeMir  titfen.  mfine  mit 
<ler  Zeit  Konsequenzen  nach  sich  ziehen,  die  sicfa  KUiess- 
lieh  gegen  die  englische  Schiffahrt  richten. 

Für  Schiffe,  die  mit  Clayton -Apparaten  ausgerüstet 
siiid.  werden  bereits  von  den  Versicheniqg^sellscbaften 
missigei«  Anekufuupilnilen  beiMluMt,  als  für  totehe 
Schiffe,  wetche  derartige  Apparate  nicht  führen,  Diener 
Voiteil  kommt  bisher  im  wesentlichen  den  Schiffen,  weiche 
mit  groawr  KohlealadniiK  Ithrea,  sigirte. 


Schlffsflacge  von  Jerusalen.  Ein  neuerdings  zwischen 
Frankreich  und  Aegypten  abgeschlossener  Handelsvertrag 
stellt  in  Aufrechterhaltung  auch  schon  früher  \on  F-rank- 
reich  geltend  gemachter  Schutzrcchtc  den  französischen 
Fahrzeugen  die  Schiffe  gleich,  welche  die  „Ragge  von 
Jeiusalem"  führen.  Diese  wenig  beluuinte  Flagge  wird 
nach  der  .Detrtsch.  Verk.-Ztg.*  von  dem  Patriarehen  von 
Jerusalem  verliehen;  sie  führt  im  weissen  Felde  ein 
grosses  rotes  Kreuz,  umgeben  von  vier  kleinen  roten 
Kreuzen.  I'.twa  SO  Schiffe  hisset;  die  l-'lagge  in  den  Ge- 
wässern der  Levante;  sie  geniessen  Freiheit  von  Hafen- 
gebühren,  haben  dafür  aber  die  Verpflichtung,  Angehörige 
des  Franaskaner- Ordens  und  gewisse  andere  Penoneo 
geistlichen  StandM  frei  ai  befördern.  Ueber  Alter  und 
lintstehimg  dleses  VomediU  sind  aidiere  Nachrichten  nkht 
vorhanden. 

*  *■ 

Dm  Mmmhi  von  Meiateeweefcea  der  Natiwwlaaea- 
sdurft  xmA  Techalk  hat  In  diesen  Tagen  neue  Veradch- 

nlssi-  vcrs.indt,  ai:s  v:rlc'K'ii  dfr  Stmi!  der  Mit^dtcilcr.  sowie 
juich  die  bisher  in  Aussicht  (/fstflltLii  S;iintt;lungs-()biekte 
ersichtlich  sind,  und  ein  Vcnjlnch  derselben  mit  den  zu 
Anfang  dieses  Jahres  ausgegebenen  Mitteilungen  zeigt  das 
erfreuliche  Bild  eines  äBsett^  raschen  Anwachsens  dieses 
Unternehmens. 

Die  Summe  der  gestifteten  einmaligen  Beiträge  ist  auf 
'  ;  Million,  die  Summe  der  Jahres-Beiträge,  abgesehen  von 
den  Haupt-Beiträgen  des  Reiches  und  der  baycr.  Staatsre- 


1  gierung  auf  etwa  3,S  000  M  angewachsen,  die  Mitgliederzahl 
ist  auf  ca.  700  i^crsonen  gestiegen,  weiche  sich  auf  etwa 
2(x>  Städte  in  allen  Ländern,  selbst  Frankreich,  Rusdand, 
Italien,  Ostindien  usw.  verteilen. 

Unter  den  Stiftern  grosserer  Beitri^  sind,  abgesehen 
von  den  früher  erwähnten,  der  Verband  Deutscher  Indu- 
strieller mit  einem  Jahrcs-Bcitrage  von  1000  M.,  Reichsrat 
Freiherr  von  Kramer  -  Klett  mit  einem  jährlichen  Beitrag 
von  .S(K)  .M.  und  mehrere  andere  mit  100  M.  usw.  zu  nennen. 

Bezüglich  der  Sammlungen  sind  neben  den  schon  früher 
erwlhnten  bedeutenden  Sammhioge»  ^  Firma  Kruppi, 
Steinens  &  Halske  tmd  des  f^rofkssors  Mftscheiflch,  die 
Ueberwcisungen  der  k  h  OhcrstiTi  f^nnhehnrdc.  welche 
u  a,  zahlreiche  wertvolle  Hrückeimioüelie  zur  Verfüi;ung 
steilte.  die  überaus  instruktive  und  nach  wissenschaftlichen 
(jrunds:itzen  systematisch  aufgestellte  Sammlung  optischer 
Instrumente  der  Firma  Zeiss  in  Jena,  wertvolle  Beitrlge 
der  Alütumulatoreafabrilt  Hagen,  der  Aküeqg^aellschafl 
.PfiOniz*  in  Laar  u.  a.  zu  erwlhnen. 

Es  besteht  hiernach  kein  Zweifel,  dass  die  Sammlungen, 
welche  bei  den  verwandten  Museen  in  Paris  und  London 
durch  jahrzehntelanjjes  Zusamnientra^jen  entstanden,  in  un- 
serer deutschen  Nationalanstall  von  Anfang  an  cjnen  ge- 
schlossenen Bindruck  nuehen  werden,  weongleliBh  andi 
hier  für  die  Zukunft  eine  stel»  Angfiedennig  voi]gN6lMn  ist. 

Die  Konunissioa  für  dje.  ln|Bniitionale  Arbeitshalle  für 
gewerbliche  Künste  auf  der  zur  Peter  der  tlröffnung  des 
Simplontunncls  stattfindenden  Ausstellung  zu  Mailand 
teilt  uns  mit.  dass  diese  Ausstellung  auf  das  Jahr  1906 
verschofHjn  worden  ist. 

[He  Arbeitshalle  wird  folgende  Kategorien  .mnfaasen : 

1.  Kategorie:  OmpMsche  Kfioste  —  Herstellang  von 
Kunstpapieren. 

2.  Kategorie :  KQnstlerische  Bearbeitung  der  Metalle 
und  des  Holzes. 

},  Kategorie :   Herstellung  von  Ton,  Porzellan,  und 
Olaswaren. 

4.  Kate^rie :  Herstellung  von  delcontiven  Geweben 
und  Zieneder. 

5.  Kategorie :    Herstellung    \  on   Papiert,i[u-1i.  n  und 
Stoffen  fürTapezicrarbeitcn  und  Dekoraliuuszwt-cltc. 

6.  Kartegorie:  Knnstindustrieile  AftwUco  im  all* 

gemeinen. 


Stute  &  Blumenthall  Hannover-Linden  18 

iL 


Patant-Onlvaraal-Bauoh-,  Wnach-,  Spul- 
und  Blaamaaolilii«  mit  M«talltrommeln. 


9<Mra«taltt 


R(<f<>ronz('n  von  Bebdiden  und  Aiutalteiii 

0«BtllfliC«t 


Tor  iindvrvn  Sjrstvmen 
Im  Tnnorn  frolor  SclUeuder* 
^        deatialb  groaser  FOll- 
num. 
Briiuene  FttUbSb«. 
SurorUifciK,  ijcborw  Ans- 
k-kU'h«n  d.8elileud«ekMMta. 


Erste  Deutsche' Bau-Anstalt  für  voll- 
stindlce  Wijcherel-Bnfflchtungen. 

=  ▼orstc*  v«r  ataMIlehMi  •ad«raa  %ym\mmw.  s= 

Ki-iiK'  nuhrunifMi,  ilmttalbkainiiWlMberalDivreiide  l.ucnrltn.tnr 
in  il<'rWMohtroniiiiel,RiiU>iniinTorrleichUobBcbuoi!iiiIi<l<iiir.ii.''i!nu' 
der  WXscb«.  —  SchliwMt  konbtruKÜT  Koch- und  K<in<>sp|iiii;,-:<- 
np|>ar«»,  l»ir«inr«küonii«p|iU'at.  WascboiMrhine.  SpiUiua-i  lim«! 
uinl  Ulli Mf.riis  III  hl  Ii.  itesbalt)  elaziK  ilnHlntionit«  vh^l-liUi',, 
liSi  MsIv  ;.yi->i  itii.'»ri>l,i;;k<'il,  l>.'<|>arniaanMenilchcn-unil  IMrii-l,^- 
krad,  IJaai|ir,  l.«ut;un  uud  Wonser.  —  Hober  Uatarialwert  durch 
■ch«w«,a«H  kupfernna  FacoarShranaiHl  IMMhin  IHtlliattt  iiiMii 
lioaiMl.— Fmtwu  BnuarL-  l>aiiaidiahtwVwMMiiM4trAiiaMii- 
toimiMl  mU  SehlabeklBppa,  dwbalb  kaln  Owut  \m  WaMhraum. 

■«•1. 

%  soooo 

 VC«  T»». 

Vonilre:  Trocknet  u.  biiiroU 
jedes  irl«tl«  WKarhosUlek  auf 
bciilen.Saitan  UdoUosbeieln- 
■nitliKom  Durcb^fure,  iIps- 
balb  enorma,  unOberU-u cremt 
l.ei&luni;,  —  Kein«  Irun-n 
Traii-ii'iirllU.hiT.  ileslialh 
billij,'  j:i  .liT  1  nwi  lialtuiif 
—  tionimi>ter  \  erbraucb  au 
nampr-  vad  UotriatakraA. 
SoUdaala  Banarl,  daob.  boba 
I>uip<fes«maii(  mllteaig; 
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In  jeder  Abteilung  der  Arbeitshalle  werden  aufgenommen: 

al  Maschinen,  in  Bet'ieb,  die  zur  Herstellung  von 
neuen  Artikeln. oder  Gegenständen  bestimmt  sind. 

b)  Neue  Maschinen,  in  Betrieb,  die  zur  Erzeugung 
bereits  bekannter  Artikel  dienen,  die  jedoch  wesentliche 
Besserungen  oder  ganz  neue  Verfahren  an  den  Tag  bringen. 

o  Solche  Ailikel,  die  entweder  gänzlich  oder  nur 
teilweise  das  Erzeugnis  der  Handarbeit  sind,  welche  durch 
neue  technische  Verfahren  solche  Gegenstände  erzeugt,  die 
künstlerische  Vorzüge  besitzen,  oder  durch  besondere  ästhe- 
tische, vollständig  moderne  Abzeichen  charakterisiert  werden. 


Zur  Motorboot-Recatta  In  Kiel,  die  anlässlich  der 
Kieler  Woche  vom  Deutschen  Automobil-Klub  unter  dem 
Protektorate  des  Prinzen  Heinrich  von  Preussen  am  25.  Juni 
veranstaltet  wird,  haben  der  Kaiser  und  Prinz  Heinrich  von 
Preussen  wertvolle  Ehrenpreise  gestiftet.  Das  Motorboot- 
Rennen  ist  in  das  Programm  der  sportlichen  Konkurrenzen  auf- 
genommen, die  vor  den  Augen  des  Kaisers  zur  Austragung 
kommen  werden.  Nach  den  neuesten  Meldungen  wird  bekannt- 
lich auch  der  König  von  England  den  Veranstaltungen  der  Kieler 
Woche  beiwohnen.    Die  Motorboot-Regatta  ist  ausser  mit 


dem  Kaiserpreise  und  dem  Preise  des  Prinzen  Heinrich 
noch  mit  einer  Anzahl  von  Ehrenpreisen  dotiert,  die  von 
einigen  Mitgliedern  des  Deutschen  Aulomobil-Klubs.  vom 
Kreis  Teltow,  von  der  Daimler-Motoren-Oesellschaft  u.  a. 
gewidmet  wurden.  Das  Rennen  der  Motorboote  findet  auf 
der  Kieler  und  Eckernförder  Bucht  statt.  Die  Bahn  für  die 
kleinsten  Boote  von  8  m  Länge  und  daruntei  ist  etwa 
4  Seemeilen  —  ca.  17  km  lang  Die  Länge  der  Bahn  für 
die  Boote  von  8—12  m  Länge  beträgt  19.5  Seemeilen  =- 
3b  km.  Für  die  Boote  von  über  12  m  Länge  ist  die  Bahn 
32  Seemeilen  oder  rund  60  km  lang.  Die  kürzeste  Bahn 
bewegt  sich  zwischen  der  Startlinie  bei  f'riedrichsort  und  der 
Stollergrund-Südboje;  die  mittlere  Bahn  von  der  Startlinie 
von  Hriedrichsort  zur  Mittelgrund-Nordboje  und  die  längste 
Bahn  von  Friedrichsurt  bis  nach  Eckemförde.  Die  Be- 
teiligung an  der  Motorboot-Regatta  verspricht  eine  recht  zahl- 
reiche zu  werden,  zumal  auch  Boote  aus  dem  Auslande 
schon  hierfür  gemeldet  und  noch  weitere  Meldungen  in 
Aussicht  gestellt  sind.  Der  Nennungssehluss  ist  auf  den 
1.  Juni  festgesetzt. 


J>«3b4l><»wdocbcowwc«wcI»tI>tI><I><X> 

hdelle  neuer 

Srfindungen 


iDstitot  flir  lodellbao,  H.Bichteler,  Glas!iDUei.Sa.108 

Kosienaiiscbläge  und  Prospekte  frei 


BRRMN  »O.  3.t, 
liehleBlBcheatr.  ff. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Ksrnledor-Dyaamo- 

Riemen,  DanerJeder- 

Kanielhaar-Rlemen 
und  alle  terhnlschen 
Leilerarttkel,  Man- 
schetten, Ringe  etc. 


rar  Keaitel«,  Brficken-  u. 
HchHrban  in  allen  Dimen- 
sionen und  Kopfformen,  liefert 
stets  prompt  und  billig  in  un- 
ribertroffcDer  Ausfahrung  und 
bester  Oimlilät 


TlHlcb*  ProdnctloB 
■b«r  lOOOO  Ke. 


Sehranben-  ti  Kietenf  abrik  fenrs  i  Kempelmann,  Kätingen  b.  Dosseidori. 


Magnolla  •  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
sammensetzung gesetzlich  gescbCtztl 


MflGnOUfl 

'AffllPRICTlONS-MErALC 

(Zum  Aus^lessen  von  Lagerschalen) 

■Kirttilt  tfM  Uelttts  Oniek  ni  der  griuttn  Snckiii- 
«llilt,  klilbt  Ukiir,  nl|t  dm  |erl*|trto  hlknii-  r| 
ciifffolnl».  ketlkrttlclilligerfle  jedes  ii<inli|(r-  'I 
Mtill,  u  ttbniliit  Iii  dl«  Uckiei. 


D.  R.-P.  53()97 

wird  stets  unter  der  Garantie  verkauf^  dasa 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
L  agermetall  gestellt  werden,  entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewihrt 


BroachOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiber)  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.   Verwendet  In  allen 
Industrieländern  der  Welt. 


VapoIta-jlntifriktions-Xetall-eo.,  Serlin  W.,  7rieilrielistrasse  71. 
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Bücherschau. 


Neu  erschienene  Bücher. 

Die  oarbsichcnd  angr«eigiro  Bficher  lind  dardi  jede  BucHhacdtang  tu 
bezieben,  evcntaeU  auch  durch  dco  Verlag. 

Dietrich,  Mar.-Obcring.  a.  D.  Max:  Die  Dampfturbine 
V.  Zoelly.    Preis  80  Pf. 

Jahrbuch  der  Reedereien  und  Schiffswerften  fUr 
1904.    2.  Aufl    Preis  6  M. 

Jensen,  J.  A.  D.,  Laercbog  i  Navigation.    Preis  3  M. 

Kellou>  J«  Uses  of  Electricity  on  Shipboard. 

Weth  Appendix  on  shnalt  lighting  plants  for  launches.  Preis 
geb.  1  Dollar. 

Mewes,  Ing.  Rud.:  Dampfturbinen,  deren  Bntwickelung, 
Bau.  Leistung  u  Theorie,  nebst  Anh  üb.  Gas-  u  Druckluft- 
turbinen.   Preis  geh.  7.50  M..  geb.  8,70  M. 

Stodoia,  Prof.  Dr.  A.:  Die  Dampfturbinen  mit  einem 
Anhang  über  die  Aussichten  der  Wärmekraftmaschinen  und 
über  die  Gasturbine.    2.  Aufl.    Preis  geb.  10  M. 

Strukel,  M.:  Der  Wasserbau.  Nach  den  Vorträgen 
gehalten  am  finnländischen  pol>'technischen  Institute  in 
Helsingfors.  4.  Tl.  Enthaltend:  Den  Flussbau,  Deiche, 
Häfen  und  Schiffahrtszeichen.    Preis  18  M 

Warner,  Hans,  Ingenieur:  Die  Dampfturbinen,  ihre 
Theorie,  Konstruktion  und  Betrieb.  Mit  l.so  Abbildungen 
im  Text.    Preis  geb.  10  M. 


Zeitschriftenschau. 


Handelsschiffbau. 

New  Southern  ferrjboat.  The  Nautical  Gabelte.  28.  April. 
Beschreibung  eines  hölzernen  Schraubenfährbootes 
von  folgenden  Abmessungen:  L  -  33,5  m,  (B  über 
alles)  =  12,Ä  m.  H  ^-  3.35  m,  Tiefgang  ^  2.44  m. 
Geschwindigkeit  =  10',^.  kn.  .Maschincnlcislung  etwa 
200  i.  P  S.  Längsansicht.  Decksplan  und  Querschnitt 
vom  Boot,  sowie  zwei  Skizzen  von  dem  Zylinderkessel. 

Pacific  coast  ferryboat.  The  Nautical  Gazette.  12.  Mal 
Hölzernes  Radfährboot  von  36,0  m  Länge.  8,85  m 
Breite,  4,2  m  Höhe  und  l,H3  m  Tk;fganf(.  Das  Boot 
ist  für  Oelfeucrung  eingerichtet.  Zwei  Abbildungen 
und  ein  Querschnitt. 

Lc  vapeur  allemand  .Stephan".  Le  Yacht,  14.  Mai.  Be- 
schreibung des  Kabcidampfers  .Stephan",  seiner  Ein- 


richtung und  seiner  Maschinenanlage.  Skizzen  vom 
Längsschnitt  und  zwei  Decksplänen,  eine  Ansicht. 
Vergl.  Schiffbau,  V.  Jahrg..  S.  771. 
Steamer  .Augustus  B.  Woh  in"  of  the  Great  Lakes.  Marine 
Engineering.  Nr.  V.  Der  auf  der  Lorain-Werft  der 
American  Shipbuilding  Company  gebaute  Dampfer 
weist  neben  seiner  Eigenart  als  amerikanischer 
Binnenseedampfer  noch  verschiedene  Besonderheiten 
auf.  Seine  Abmessungen  sind:  L  iüt>cr  alles) 
—  170,8  m,  B  17.08  m.  H  9,76  ni.  Ladefähigkeit 
•SOOO  Registertonnen.  Eigentümlich  ist  dem  Dampfer 
ein  Laderaum  von  trapezförmigem  Querschnitt,  der 
sich  ohne  jedes  Querschott  über  125  m  der  Schiffs- 
länge erstreckt.  Die  Wände  dieses  Laderaumes 
bilden  mit  dem  Doppelboden  einen  bis  zum  Ober- 
decksstringer reichenden  wasserdichten  Zellenkomplex. 
Zum  Laderaum  führen  33  Luken  von  2.75X10.065  m 
Abmessung ,  deren  Lukendeckel  gemeinschaftlich 
maschinell  geöffnet  werden  können,  Die  Decksbalken 
sind  als  Träger  von  grosser  Bucht  ausgebildet  und 
haben  keine  Deckstützen  im  Raum.  Die  Maschine 
leistet  2000  i.  P  S  ,  die  Kessel  sind  Babcock  &  Wilcox- 
Kesscl.  Maschine  und  Kessel  sind,  wie  bei  ameri- 
kanischen Seendampfern  üblich,  im  Hinterschiff  unter- 
gebracht. 

.L' Augustus  B.  Wolvin"  vapeur  des  grands  lacs.  Le  Yacht. 
21.  Mai.  Angaben  über  den  im  Vorstehenden  be- 
schriebenen Dampfer,  mit  Skizzen  vom  Längsschnitt, 
Dccksplan  und  Querschnitt,  sowie  einer  Abbildung  des 
eigenartigen  l^deraums.  Vergl  Schiffbau.  V.  Jahrg  . 
S.  815. 

Kriegsschiffbau. 

Le  cuirass6  d'cscadre  de  la  .Dtmocratie".  Le  Yacht.  7.  Mai. 
Angaben  über  die  Abmessungen  des  Schiffskörpers, 
über  die  Panzerung,  die  Artillerie  und  die  Maschinen- 
anlage des  französischen  Linienschiffes  .D6mocratie". 
Vergl  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Le  cuirass6  russe  .Kniaz  Potenikine  lavritscheski".  Lc 
Yacht.  21.  Mai.  Mitteilungen  Ober  den  genannten 
russischen  Panzer  hinsichtlich  seiner  Abmessungen, 
seines  Panzerschutzes,  seiner  Artillerie- Aufstellung, 
seiner  Maschinenanlage  und  seines  Kohlen  Vorrates. 
Eine  Abbildung  vom  Schiff  und  eine  von  den 
•Niaschinen.  sowie  eine  Arlilleric-Skizze. 

Vitessc  et  puissance.  Moniteur  de  la  Plotte  7.  und  14.  Mai. 
Artikel  über  den  auffälligen  Unterschied  zwischen  den 
zur  Erzieltmg  gleicher  Geschwindigkeit  bei  Schiffen 
fast  gleichen  Deplacements  erforderlichen  Pferde- 
stärken.   Aus  einer  beigefügten  Tabelle  geht  z  B. 


Kgl.  Pr«u8s. 

StaitMtdillli 

=  lfl  Silier  =: 

für 

gewerbliche 
Leiütungen. 


Paris  1900: 

Goldene  )(edaille. 

DOsseldoi^  1902: 

Golden«  Xedaille. 


proop  tj  j[ein,  gielefeld 


Werkzeugmaschinenfabrik 
•  •  •  •  •  und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Diinensionen  für  den   Schiffsbau  und  den 
SchifTsmaschinenbau . 
'  I  =  Vollendet  In  Coastructlon  nnd  AanfUhrao;.  = 
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hervor,  dass  der  italienische  Kreuzer  .Roma'  von 
12  630  t  mit  11000  i.  P.  S.  22  kn  laufen  soll,  während 
der  französische  grosse  Kreuzer  .Jules  f-errj-"  von 
12  550  t  für  dieselbe  üeschwindiKkci«  21  000  i.  P.  S. 
braucht.  Zurückgeführt  wird  diese  Differenz  und 
ähnliche  auf  die  Unzuverlässigkeit  der  Fachliteratur 
in  diesem  Punkt,  daneben  aber  wird  beha  »ptet.  dass 
die  Linien  der  französischen  Schiffe  im  allgemeinen 
ungeeignet  zur  Brzielung  von  Geschwindigkeiten 
über  20  kn  seien,  jedenfalls  aber  hinter  denen  anderer 
Nationen  zurückständen.  Da  man  in  l-rankreich  erst 
in  allcrneuester  Zeit  dazu  übergegangen  ist.  die  i-urm- 
gebung  des  Schiffskörpers  auf  Schleppversuche  an 
Modellen  zu  basieren,  dürfte  die  obige  Behauptung 
zutreffend  sein 

Lcs  sous-niarins  cuibarquablcs  La  Moniteur  de  la  Flotte. 
7.  Mai.  Besprechung  der  Möglichkeit,  Unterseeboote 
in  grösseren  Schiffen  mittels  einer  Art  Schleusen- 
kammer mitzuführen,  um  sie  im  Kampfe  auf  hoher 


See  zu  verwenden.    In  Hallen  sollen  Versuche  in 

dieser  Richtung  im  (lange  sein 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Statistik  der  Schiffschronometer  der  deutschen  Kriegs-  und 
Handelsmarine  von  1877  l<Ja?.  Annalen  der  Hj-dro- 
graphie  und  maritimen  .Meteorologie.  Heft  V.  Gra- 
phische und  tabellarische  Uebersicht  über  den  Chrorio- 
melcrbesland  in  unserer  Kriegs-  und  Handelsflotte. 
Bemerkenswert  ist.  dass  die  Oesamtzahl  aller  See- 
uhren von  2W4  im  Jahre  1877  auf  1525  im  Jahre  !«•« 
herabsank  und  sich  von  da  ab  bis  1903  wieder  au 
1717  Seeuhren  hob  Es  hängt  dies  offenbar  zu- 
sammen mit  der  rapiden  Abnahme  der  Segelschiffe 
und  mit  der  Zunahme  der  Schiffsgrösse  für  Dampfer 
und  Segler,  die  hemmend  auf  die  numerische  Zu- 
nahme der  Schiffe  wirkt 

Heft  V  der  Annalen  enthält  noch  foI>rcnde 
Aufsätze  und  .\otizen: 


THERMIT 

ztim  5chweissen  von 

Steven,  bellen,  Kohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroebener  Stahl-  ti  Sehmiedestfieke 

Tlu  aoldsehitiidt  8,^» 

Vertretung  für  Himbarg,  Bremen,  Stettin  und  LQbeek: 

Edwin  Rammelsberg  Sehultz,  V-j^nh»"!" 


SEMENS  &HALSKE 

Aktiengesellschaft 
BERLIN  SW.,  Markgrafenstrasse  94 


Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger    —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfemzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Ternperalurmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 


Digitized  by  Google 


No.  17. 


SCHIFFBAU 


Sehe  865. 


S.  O.  Makaroff  t,  ein  Nachruf,  der  namentlich  dem  Hydro- 
graphen Makaroff  gilt. 

Ergebnisse  der  meteorologischen  Beobachtungen  in  Tsingtau. 
September  18^)8  bis  August  1^).^  Oer  Bericht  gibt 
ein  umfassendes  Bild  der  klimatischen  Verhältnisse 
unseres  ostasiatischen  Pachtgebietes. 

Einfluss  des  Windes  und  Luftdruckes  auf  die  Gezeiten. 

Meeresströmungen  in  südlichen  Breiten. 

Bissignale  und  Signale  über  das  Ausliegen  der  Feuerschiffe 
und  Leuchttonnen  in  den  dänischen  Gewässern  des 
Ostseegebietes. 

Ueber  eine  schwere  Bö  an  der  Südgrenze  des  Nordost- 
passats. 


Wasserhose  im  Nordatlantischcn  Ozean. 

Eisverhältnisse  der  nordischen  Meere  im  Jahre  1<)03. 

Sehr  starke  Stromversetzung  an  der  Ostküstc  von  Ceylon. 

Schnelle  Reise  der  Viermastbark  „Optima".  Die  Reise 
führte  von  San  Franzisko  nach  New  Castle,  Die 
Reise  dauerte  36  Tage,  die  erzielte  Durchschnittsge- 
schwindigkeit betrug  7'/]  Seemeilen. 

Ein  neues  abgekürztes  Verfahren,  um  die  Standlinie  und  die 
Kompassmissweisung  zu  finden. 

Lösung  einiger  nautischer  Aufgaben  mit  Hilfe  der  Azimut- 
tafeln von  Dr.  Boltc. 

Ueber  die  Schiffahrtsverhältnisse  auf  dem  Mekong. 

Geographische  Lage  von  Lagos 


Rather 


Walzmaschinenfabrik 

August  Schmitz,  Düsseldorf 


4S  p  p  z  i  11  1  i  t  ä  t : 

Kaltwalzwerke  und  gehärtete 
Qu5sstahlwalzen. 


Page's  Patent  Hebel-Drahtspanner 


Hnrrahl 


mit      nnifvzutinteQ  Orrif- 
kliuniD«in  bietet  irntri-nUber 
den  bisliBr  irebriluchUi-heo 
riaschonzUfroD.  Krunch 
kleuiiuen  »ic. 


ganz  bedeutende 
=:  Vorteile.  =: 
Paul  Bierhoff  I  Remscheid  (Rheinland). 


Bponcewaren-Fabnik 

^/le^aIIgiesse^ei  u  SchlossTabrik. 
Spezialität  SchiffsbeschJage. 

OTTOVELLEUER 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
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Beseitigung  gefährlicher  Schiffahrtshindernisse. 

Eingänge  meteorologischer  Tagebücher  und  von  Fragebogen 

über  Seehäfen   bei   der   deutschen   Seewarte  für 

März  1004 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  März  1404. 

Die  Organisation  und  die  Aufgaben  der  internationalen 
Meeresforschung.  Mitteilungen  des  deutschen  Sce- 
fischereivereins.  Maiheft.  Eingehender  Bericht  über 
die  Organisation  und  das  Aibeitsprogramni  des  18oq 
auf  schwedische  Anregung  gegründeten  internationalen 
Zcntral-Ausschusses  für  die  Meeresforschung.  Das 
Programm  umfasst  4  Teile:  hydrographische  Arbeilen, 
Durchfühnujg  einheitlicher  Forschungsniethoden,  biolo- 
gische Arbeiten  und  Fischereistatistik. 

Ucbcr  internationale  Untersuchungen  der  nordeuropäischen 


Meere  im  Interesse  der  Seefischerei.  Mitt.  d.  deutschen 
Seefischereivereins.  Maiheft.  Wiedergabe  eines  Gut- 
achtens, welches  der  Seefischereiverein  18W  dem 
Reichsamt  des  Innern  vorgelegt  hat,  und  welches 
die  üründung  einer  Organisation  empfahl,  wie  sie 
noch  im  selben  Jahre  auf  schwedische  Anregung  hin 
entstand. 

Schiffsmaschinenbau. 

Hllis  and  Raves'  systcm  of  induced  draught.  Engineering 
6.  Mai.  Erläuterung  des  genannten  Systems  der  Zug- 
Induzicrung.  Das  Eigenartige  besteht  in  der  Anord- 
nung eines  Ruhrsystems  hinter  der  Rauchkammer, 
durch  das  die  Oase  streichen  müssen,  bevor  sie  von 
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dem  Ventilator  ariKCsaugt  werden  oder  hei  Aus- 
schaltung der  Induzierung  zum  Schornstein  gelangen. 
Zwischen  den  Roliren  wird  die  attnoaphirische  Luft, 
die  durch  mehrere  KtappenSffntmsen  Zutritt  hat.  vor- 
gewärmt und  dann  seitlich  der  Rauchkammer  zum 
Verbrennungsraum  geführt.  Anj:;ahcii  ülur  Betriebs- 
ergebnisse ausgeführter  Aiil;igen  iMchrere  Skizzen 
von  der  Anordnung  des  S)'steins  bei  Landkesseln 
und  ScfaiftBkeneln. 

Marine  steam  lurbincs.  Engineering.  6.  Mal.  Der  Artikel 
bespricht  die  Einführung  von  Turbinen  auf  Schiffen 
im  allgemeinen  und  den  Bau  von  zwei  Turbinen- 
Schiffen  der  Midland  Railway  Company  im  besonderen. 
Diese  GeseOscbift  lisst  ausserdem  swei  Dampfer 
gleicher  Grösse  mit  Kolbenmaschinen  bauen,  um  Ver- 
gleiche zwischen  den  beiden  Antriebsarten  anstellen 
zu  konriiii  luiniiiccring  briiiK'  .tucli  einige  Daten 
über  die  Schiffe  und  maschinellen  Anlagen,  verspricht 
aber  noch  eine  spätere,  genaue  Beschreibung.  Drei  Ab- 
bildungen.    Vergl.  .Schiffbau"  V.  Jahrg.  S.  771. 

The  engines  of  H.  M.  cruisers  ,Kent",  „Lancaster"  and 
„Coniwall'.  Engineering.  1.3.  Mai.  Mitteilung  der 
wichtigsten  Daten  über  die  Maschinenanlagen  der 
genannten  Kreuzer  nebst  einigen  Prubefahrtscrgdl» 
nissen.  Ehie  Abbildung.  Vergl.  Mitteil,  aus  Kriegsnar. 

La  chaudl^re  marine  Miyabara.  Le  Qenie  Gvil.  21.  Mai. 
Kurze  Beschreibung  des  Miyabaraschen  Wasserrohr- 
kessels.   Vergl.  „Schiffbau"  V.  Jahrg.  S.  775. 

12726  —  Mile  Run  of  the  Nebraskan  burning  oil.  Marine 
Eqg^neering  No.  V.  Ausführliche  Angaben  Ober 
Relsefl  des  amerilcanlschen  Pracht-  und  Passagier- 
dampfers „Nchraskan"  voii86,5()t  Deplacement  zwischen 
San  Diego,  Kalifornien  und  New  York.  Benutzt 
wurde  das  Lässoe-Lovekin-System,  bei  welchem  das 
Od  mittels  erwärmter  Luft  von  6.8  kg  PressuivE 
aenHuM  wird.  Vertmnmt  wurden  0^499  kg  Od 
pro  i.P.& und  Stunde.  Skinen  der  Psuerungsinlun. 

JmM-  wni  SegsbporL 

The  Marine  Enginccr.    I.  Mai.  Mitteilungen 
die  Scfaleppversuche  mit  dem  Motoirboote 


.Napier-minor"  mit  zahlreichen  Abbildui>gen.  Vergl. 
Schiffbau.  V.  Jahig.  S.  975. 

Le  stcam-yacht  „Radium"  Lc  Yacht.  7.  Mai.  Ahhildiing 
der  Dampfjacht  .Radium"  und  Beschreibung  ihrer 
Einrichtung.  Die  Abmessungen  sind:  L  .^.S.O  m. 
B  >■  3.60  m,  H  =  2,8  m.  T  =^  1.8  m.  Geschwindig- 
keit 11  kn.  Maschhienielshii«:  301»  L  P.S. 

Le  stcam-yacht  .Emma".  Le  Yacht.  14.  .Mai.  Linien.  I:in- 
richtungsskizzen  und  Abbildung  der  Dampfiacht 
.Emma",  die  folgende  Abmessungen  hat:  L  (über 
alles)  =  18,32  m,  LwL  »  13.98  m,  B  -  3,14  m, 
T  =  1,0  m. 

Japanese  imperial  Yacht  .Hatsukaze".  Marine  Engineering. 
No.  .S.  Artikel  über  die  Jacht  des  japanischen  Kron- 
prinzen. Sie  wurde  im  Auftrage  des  Eigentümers 
Iwasaki  der  Mitsu  Bishu-Wcrke  in  Nagasaki  als  Qe- 
schenk  für  den  Kronprinzen  gebaut.  Die  Jacht  ist 
bis  auf  den  Mittellängskicl  aus  Holz  gebaut,  27,45  m 
lang,  3.3  m  breit,  hat  rund  2  m  liefgang  und 
deplaciert  rimd  12.^  t.  Die  Vierfach  -  Expansions- 
maschine indiziert  230  P.  S..  die  Geschwindigkeit  be- 
trägt 12,43  kn.  Abbilduqg  der  .Maschinen  des 
Atiyabara  -  Wasserrohrkesseis  und  Einrichtuufspllne 
der  Jacht. 

Twin  Motor  lamich  .Josephine"  Marine  Engincering. 
Nr.  V.  Einrichtungsaeichnungcn  und  Konstruktions- 
daten  dnes  mit  2  secbspfenKgen  Motoren  au^gsrHstelmi 
Pahrzeuges  von  12,2  m  Llnge,  2,44  m  Breite  und 
0.84  m  Seltenhohe. 

Verschiedenes. 

Redman's  system  for  cleaning  and  painting  ships.  (Engineering. 
6.  Mai.  .Mitteilungen  über  das  genannte  System :  Die 
Reiniguiig  des  Schiffes  geschiebt  durch  ein  Sandstrahl- 
gebUse.  das  Streichen  durch  ein  Parbengebläsc.  das 
die  Pailie  in  zerstlHbler  Porm  aufträgt  Skizsen  und 
ebie  Abbildung. 

Bow  of  the  P.  and  0.  S.  S.  .Assaye"  aftcr  collision  Eng:- 
.  Heering.  6.  Mai  und  Le  Yaciit.  14.  Mai.  Abbildungen 
vom  Bug  des  von  dem  SctaneUdampfsr  ,^N«w  York" 
gerammten  Dampfers  .Assaye". 
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Rre  prevcntion  on  board  ship.  EngineerinK.  6.  Mai. 
Wiedergabe  eines  Vortrages  von  Ii.  O.  Sachs  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  über  Vorkehrungen 
zur  Verhütung  der  Keuersgefahr  an  Bord  von  Schiffen 
Zwei  Tabellen  über  bemerkenswerte  Schiffsbrände  im 
Laufe  des  Jahres  l<X)3. 

Travelling  shipyard  crane  at  Vuican  Works,  Bredow,  Stettin. 
Engineering.  20.  Mai.  Beschreibung  eines  neuen 
Werft-l^ufkranes  des  Vulkans  in  Stettin,  der  zum 
l'ransport  von  Lasten  bis  zu  25  t  dienen  soll.  Die 
Laufbahn,  die  von  zwei  Portalen  getragen  wird,  ist 
.S2,5  m  lang ;  sie  trägt  an  ihren  Enden  nur  noch 
Lasten  bis  zu  5  t.  Der  Antrieb  erfolgt  elektrisch. 
Zeichnungen,  Skizzen  mit  Massen  und  eine  Abbildung. 

The  applicalion  of  petrol-niotors  to  fire-engines.  Engineering. 
20  Mai.  In  dem  Artikel  finden  sich  Angaben  über 
ein  Feuerlöschboot  mit  Petroleummotor  Das  Boot 
ist  4,75  m  lang.  2.')  m  breit  und  geht  0,76  m  tief. 
Die  Motorleistung  beträgt  30  P  S.  Die  Pumpen  liefern 
in  der  Stunde  2,64  cbm  Wasser  bei  einem  Druck  von 
7  kg  qcm.  Längsschnitt.  Querschnitt,  Slauungsplan 
und  eine  Abbildung. 

Effect  on  stranding  on  Coral  Reef.  Marine  Engineering, 
Nr.  V.  Abbildung  der  Zerstörungen,  welche  ein 
Korallenriff  an  der  Holzbeplankung  eines  auf  ihm 
festgekommenen  Schiffes  angerichtet  hat  und  nähere 
Mitteilungen  darüber. 

Un  possibile  sostitnto  del  timone  delle  navi.  Rivista  Marit- 
ima iV  Vorschlag,  das  Schiffsruder  durch  ein 
System  von  drei  Wasserstrahlen  zu  ersetzen.  Mittels 
einer  starken  Zentrifugalpumpe  wird  am  Hinterschiff 
aus  einem  von  drei  Rohren,  von  denen  je  eins  nach 
backbord,  steuerbord  und  nach  hinten  gerichtet  ist. 
je  nach  Bedarf  ein  Wasserstrahl  ausgestossen,  dessen 
Rückstoss  die  Richtung  gebende  Wirkung  des  Ruders 
ersetzen  soll.  Die  Einstellung  der  erforderlichen 
Stahlrichtung  erfolgt  von  der  Brücke  aus  durch 
Manövrieren  mit  Ventilen,  die  vor  den  Ausstoss- 
öffnungen  angebracht  sind. 

Submarine  piloting.  Army  and  Navy  Journal.  7.  Mai.  An 
den  Untergang  des  engtischen  Unterseebootes  ,A," 


werden  Betrachtungen  über  die  Verwendung  des 
Periskops  geknüpft.  Möglichst  beschränkter  Gebrauch 
des  Sichtapparates  wird  empfohlen.  So  wie  der 
.blinde  Mann"  mit  der  Zeit  sich  mit  ziemlicher 
Sicherheit  von  Ort  zu  Ort  bewegen  lerne,  so  müsse 
der  zukünftige  Unterseefahrer  lernen,  mittels  des 
Kompasses  und  aus  der  Umdrehungszahl  seiner 
Schraube,  ähnlich  einem  Schiffe  im  Nebel  oder  im 
Schneetreiben  sich  über  Ort  und  Bewegungsrichtung 
zu  orientieren. 

Corsitto  salvagente  Montagnoli.  Rivista  Marittima.  IV. 
Beschreibung  einer  in  der  italienischen  Marine  er- 
probten Schwimmweste,  die  vor  dem  Gebrauch  auf 
dem  Körper  des  Trägers  der  Weste  von  diesem  selbst 
durch  Aufblasen  mit  Luft  gefüllt  wird.  Abbildungen. 
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Gefechtswerte  von  Kriegsschiffen. 

Von  Otto  Kietschmer,  Marine-Oberbaurat  im  Reichs-Marine-Amt  und  Dozent  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin. 


H  i  n  ]  e  i  f  II  n 

Die  Wissenschaft  des  Schiffbaues  ist  für  Handels- 
schiffe sowohl  wie  für  Kriegsschiffe  in  den  gnind- 
legenden  Berechnungen  dieselbe  In  beiden  Fällen 
verfolgen  die  Berechnungen  den  Zweck,  Transport- 
mittel zu  Wasser  für  den  Handels-.  Verkehrs-  tind 
Kriegszweck  nach  den  Regeln  der  Maflienuitik  und 
der  Naturlehre  autzutmuen. 

Alle  En\'ägungen  finden  hierbei  steh;  ihr  End- 
ziel in  der  Berechnung  des  Deplacements,  der  Trag- 
fähigkeit, der  Stabilität,  des  Trimms,  des  Widerstandes 
und  der  Festigkeit  des  Sdilffes.  Damit  dürfte  dann 
auch  für  den  Zweck  der  Schiffe,  als  sicheres  Trans- 
portmittel zu  Wasser  zu  dienen,  in  genügender 
Weise  die  Reihe  der  theoretischen  Betrachtungen 
erschöpft  sein.  In  besondeien  fpk  dieses  für  Handds- 
schiffe. 

Anders  jedoch  stellen  sich  hierzu  die  Kriegs- 
schiffe, da  sie  noch  einer  weiteren  Verwendung  und 
zwar  im  Kriege  unterliegen.  Wenn  bis  dahin  die 
angeführten  grundlegenden  Bereclmungen  für  beide 
Schiffsarten  angewendet  werden  konnten.  ?n  trennen 
sich  in  diesem  Funkte  die  weiteren  Betrachtungen 
derart,  dass  der  Handelsschiffbau  keiner  weiteren 
r-rörterung.  abgesehen  von  der  Rentabilitätsberechnim-^' 
bedarf,  walirend  das  Kricgäschiff  noch  einer  Bewertung 
seines  Gefechtswertes  unterzogen  werden  muss,  die 
am  besten  auf  mathematisch  wissenschaftlicher  Grund- 
lage erfolgt.  Dies  ist  eine  Folge  der  F.igenart  der 
nützlichen  Zuladung  eines  Kriegsschiffes,  welche  in 
der  Artillerie,  der  Torpedowaffe  und  der  Ramme  als 
Offtoisiv-  und  in  der  Panzerung  als  Deflensiv-Bewaff- 
nung  besteht.  Diese  beiden  Materien  bilden  die 
Basis  für  eine  mathematische  Wertbestimmung  und 
das  Produkt  dieser  Beiechnung  ergibt  den  .Gefechts- 
wert"  des  Schiffes  Somit  kann  bei  einem  Schiffe 
nur  dann  von  einem  üctechtswcrt  gesprochen  werden, 
wenn  die  Grundlagen  desselben,  Artillerie,  Torpedo, 
Ramme«  Panzerung  und  Geschwindigkeit  vorbanden 
sind. 


Der  Oefeclilswert  umfasst  daher  nur  einen 
gewissen  Teil  des  Schitfsgebäudes.  Nämlich  alle 
diejenigen  Einrichtungen,  welche  den  Zwecken  dienen, 
für  welche,  das, Kriegsschiff  konstruiert  und  erbaut  ist. 

Mittel  zur  Bewertutig. 

Da  nun  zu  diesen  Einrichtungen  die  Geschütze. 
Torpedos  und  die  Ramme  gehören,  welche  als  Wurf-, 
Exploisions-  und  •  Miaschienen  Arbeit  -leisten 
und  unter  sicfi  je  nach  der  Grösse  in  einem  ganz 
bestimmten  .Arbeitsverhältnis  stehen,  so  lassen  sich 
diese  in  eine  reine  logisch  ent\h'ickelte  und  mathe- 
matisdie  Form  kiekten,  weikdie  in  ihrer  weiteren  Ent- 
wicklung zu  einer  empirischen  Vergttichsformd 
führt. 

Da  ferner  zu  jenen  Zweckeinrichtungen  die 
gesamte  Panzerung  gehört,  so  ergibt  diese  durch 
ihre  Ausdehnung  und  Stärke  einen  bestimmten  Schutz- 
wert, der  als  Produkt  aus  [Jnge,  Breite  und  Dicke 
sich  in  eine  mathematische  Form  bringen  lässt.  wo- 
mit das  zweite  Mittel  der  Bewertung  gegeben  ist. 
Und  es  entsteht  so  „aktiver  Oefechtswert" 
und  „passiver  G  e  f  e  c  h  t  s  u  e  r  t"  und  zu 
diesen  tritt  als  dritter  Faktor  der  Gefechtsbewertung 
eines  Kriegsschiffe  die  Schiffsgeschwindigkeit.  das  Ist 
dann  der  „v  i  t  a  1  c  G  e  f  c  c  h  t  w  e  r  t'  Der  Gesnmt- 
ausdruck  des  Getechtswertes  eines  Kriegsschiffes  wird 
mit  PA  bezeichnet. 

Denn  werden  die  beiden  ersteren  Hauptteile  des 
Oefechtswertes,  Offensiv-  und  Defensiv waffe,  vereinigt, 
so  dass  sie  auf  einem'  Schiffskörper  von  einer  Ma- 
schinenanlage bewegt  werden  können,  so  gibt  die 
Maschinenleistung  und  die  daraus  resultierende  Schiffs- 
geschwindigkeit das  dritte  Mittel  der  Bewertung. 
Aus  der  Propurtionalität  der  effektiven  Maschinen - 
leistung  (E  F  S|  mit  der  Geschwindigkeit  zur  dcilteci 
Potenz  (v')    ergibt   sich   die  Veru-endbarkeit  des 

j  letzteren  Ausdrucks  für  die  Bildung  eines  sekund- 

j  liehen  l-eistungsverhältnisses. 
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Allgemeine   Erklärung  des  Ausdrucks  1' A. 

Der  üdtchtswert  —  PA  (gesprochen  peaj  ist 
eine  künstliche  Werteinheit  und  bildet  die  Onuidlage 
für  die  Messunii^  Jcr  Grösse  lies  Gefechtswertes  von 
Kriegsschiffen:  Dem  Sinne  nach  ist  die  i^A- Einheit 
eine  Zahlengrösse,  welche  die  Summe  einer  Reihe 
gleichartiger  Vernichtungsarbeiten  in  Meter  pro 
Sekunde,  also  den  Effekt  eines  Kriegsschiffes  unter 

Bezug  auf  das  Arbeitsvergleichsverhältnis  "j^^jÖQ 

darstellt. 

Zum  Aufbau  dieser  Einheit  dienen  nicht  will* 

kürlich  gewählte  Werte,  sondern  iinmiftelh.ir  nnch 
m,  kg  zu  messende  Arbeitsgrössen,  welclie  als  Ck- 
fechtseinheit  in  mt  dargestellt  und  als  solche  be- 
zeichnet werden  sollen.  Sie  sind  bei  dem  passiven 
Gefechtswert  aui  die  ürundeinheit.  das  Meter  und 
auf  die  Widerstandsfähigkeit  des  Panzermaterials, 
bei  dem  offensiven  Gefechtswert,  (Geschoss,  Torpedo 

tu  '  v 

und  Ramme)  auf  die  lebendige  Kraft  der  Masse  — - — 

und  der  Zeitsekunde  zurückgeführt 

Die  P  A  •  Einheit  ist  demnach  eine  Haupteinheit, 
wdcbe  sich  aus  Teileinheiten  In  Metern  und  Meter- 
tonnen zusammensetzt. 

Die  Buchstaben  Verbindung  P  und  A  ist  gewählt 
worden,  um  auf  die  ZusammenKehöriKkeit  des  in 
der  Formel  erscheinenden  pn??iven  nnd  aktiven  Qe- 
fechtswertes  hinzuweisen  und  Bezuj^;  zu  nehmen. 

E  r  k  I  ä  r  u  II     \  o  ii  PA  durch  Beispiele. 

Ebenso  wie  in  der  Elektrotechnik  für  die  Effckts- 
bcrcchnung  die  (irundformel:  73()  Voh-.Ampere  =  1  PS 
besteht,  und  nach  dem  Grundgesetz  der  Wärmelehre 
die  Zahl  von  425  m/kg  =  dem  mechanischen 
Aequivalcnt  der  Wärmeinheit  entspricht,  so  ist  hei 
der  Berechnung  der  gesamten  Gefechlsiuraft  eines 
Kriegsschiffes  unter 

1 5  QUO  mt  s  I  P  A  =  1  Gefechtswert 
zu  verstehen. 

Wie  sich  demnach  die  Pferdestirken  aus  einer 
elektrischen  Anla^^e  ergeben,  so  oft  die  durch  \'cr- 
suche  ermittelte  Zahl  7.^<»  in  dem  Produkt  \  olt- Ampere 
enthalten  Ist.  so  enthält  in  ihnlichem  Sinne  ein 
Kricu^sschiff  soviel  üefechtswerte,  so  oft  die,  die 
lebendige  Kraft  eines  30.5  cm-Geschützes  darstellende 
Zahl  1  r>  000.  ein  Metertonnenprodukt  aus  Artillerie. 
Toipedn  und  Ramme,  enthalten  Ist,  wie  entwickelt 
werden  wird. 

Hat  ein  etwa  1 3  000  t  -  Schiff  z.  B.  30  solcher 
PA- Werte,  so  bedeutet  dieses:  In  den  13üOü  t 
Deplacement  sind  30-  15  000  =  4.SO0OOmt  Art>eit 
aufgespeichert,  weiclic  ).^leii:li/eitij4  nach  dem  X'erliält- 
nls  ihres  Pan^crschutzes  und  dem  Verhältnis  ihrer 
Geschwindigkeit  bewertet  sind;  es  ci]Bibt  sich  dem- 
nach pro  t  Depteoement  ein  Arbeltslnbatt  für  das 
Schiff  von 

450000  ^ 

---  34,62  mt. 

13  000 

Dier^e  Zahl  hitdet  gewissermassen  das  Qütever- 
hältnis  eines  Kriegschiffes. 


Man  kana  aus  der  Grösse  desselben  ersehen, 
inwieweit  eine  Tonne  des  Deplacements  mit  Kampf- 
kraft ausgerüstet  ist. 

Da  man  es  im  Kriege  jedoch  nur  mit  der  gt- 
samten  Grösse  des  Gegners,  also  mit  der  Grösse 
des  Gefechtswertes  PA  zu  tun  hat.  so  ist  dieses 
üüteverhältnis  lür  die  Gesamtbeurteilung  des  Ge- 
Itehtswertes  weniger  entscheidend  als  fär  die  Be- 
urteilung bei  Neukonstruktionen,  jenes  wird  in  erster 
Reihe  dem  Seeoffizier  ein  Zahlenvergleichsbild  der 
Gefechtswerte  der  Schiffe  geben,  dieses  dem  Kon- 
strukteur und  dem  Finanzmann. 

Lin  nun  auch  gleichzeitig  unterrichtet  zu  sein, 
wie  lange  ein  Kriegsschiff  den  errechneten  Effekt  zu 
leisten  imstande  ist.  ohne  seine  Täiigkeil  zu  iinter- 
breclien,  ist  die  Grösse  P  A  noch  mit  dem  Zeiger 
t  ^  Zeit  als  Anzahl  der  Tagie  der  Fahrtdauer 
versehen 

Daher  wird  iiu  iolgenden  stets  die  Grösse 
PAt 

erscheinen,  d.  h.  in  einem  Beispiel  von 
PA,  =  203 

und  bedeutet  die  Korniel  daini :  Ein  Kriegsschiff  X 
besitzt  2U  F  A  *  Werte  und  kann  sich  damit  bei 
grösster  Geschwindigkeit  5  Tage  lang  ohne  Bekofilen 
zu  müssen,  auf  dc.ii  Wasser  halten.  Der  Zeiger  5 
drückt  demnach  den  Zeit-Aktions-Hadius  aus  und 
dieser  Ausdruck  der  Zeitdauer  muss  in  der  Formet 
mit  enthalten  sein,  weil  für  die  EfFektenfwicklunj^  des 
Kriegsschiffes  eine  inügiichst  lange  ununterbrochene 
Aktionszeit  vorhanden  sein  muss,  damit  Unter» 
brechungen  für  die  Oefechtsklarheit,  für  die  Ergänzun;r 
des  Kühlcnvorrats  nicht  so  häufig  einzutreten  haben. 

Dies  gilt  auch  mit  Bezug  auf  den  Geschoss- 
vorrai an  Bord,  der  aber  in  der  Formel  nicht  als 
Wertfaktor  herangezogen  zu  werden  braucht,  weil 
eben  für  jedes  Geschützkaliber  eine  bestimmte 
Schusszahl  an  und  für  sich  für  die  Gefechtsfähigkeit 
erforderlich  und  jedes  Mehr  diese  erhöht,  also  rein 
konkrete,  jederzeit  absolut  abschitzfaare  Faktmen 
vorliegen. 

Die  Formel  P  At  drfickt  detmtadi  den  militirlsdien 

Wert  eines  k'riej:i;sschiffes  für  ein«  jedem  Sdliff  m- 
I  gehörige  Aktionszeit  aus. 

[Bedürfnis   für    die  Wertbcstlmmung 
der  Kriegsschiffe. 
Die  rapide  Entwicklung  der  Flotten  der  Welt 

und  der  .\^achffak(or.  den  sie  in  dem  modernen 
Wirtschaftsleben  der  Staaten  bilden,  macht  es  ver- 
stindlich.  durch  greifbare  Zahlenwerte,  welche  die 

einzelnen  Werlfaktoren  ausmachen,  festzustellen,  wie 
gross  der  Kampfeswert  des  einzelnen  Schiffes  und 
damit  der  gesamten  Flotte  sich  darstellt,  besonders 
mit  i^ücksicht  auf  die  enorm  hohen  fest,i;ele.£^cn 
Staatsvermögen,  welche  die  Flotten  für  Neubauten. 
Ersatzbauten  und  Unterhaltung  beanspruchen. 

F?  licjjt  auf  der  Hand,   dass  bei  einem  reinen 
'  Folgegebea  des  nülitärisclien  üciühls  der  Seeoffiziere . 
und  Konstrukteure  für  den  Bau  und  die  Konstruktion 
voti  Kriegsschiffen  Fehler  unterlaufen  müssen,  die 
Deplacements  nicht  vollwertig  ausgenutzt  wenten  fOr 
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den  Qefechtswert,  weil  eben  auch  das  instinktive 
idcht  zu  FdilscMfissen  und  Fditkonstniktionen  fiHirt. 

Oan;:  eklatant  7ci?:t  sich  diese  Vorhersage  in 
den  graphischen  Darstellungen  der  Gefechts- 
werte, .die  am  ScMnsse  dieses  Autelses  folgen, 

und  deren  Ktin'en  überraschend  genau  feststellen, 
ob  die  Deplacements  ausgenutzt  sind  oder  nicht,  ob 
nicht  ein  höherer  Gefechtswert  für  das  gleiche 
rcp'nrcment  ;^ti  errcidien  gewesen  wäre,  und  wo 
die  1-chler  liegen.  Tnd  dic.^^c  Hrwägungen  und 
Untersuchungen  wirken  rückw  irkend  influierend  auch 
auf  den  finanziellen  Effekt  der  Konstruktion.  Das 
ist  aber  der  Kern  der  Sache,  denn  wenn  mit  weniger 
Geld  ein  grösserer  Gefechtswert  j^ckauft  wird,  so 
kann  dem  Finanzwesen  des  Staates  damit  nur 
gedient  sein,  weil  die  Marine  zwar  eine  notwendige 
ahcr  doch  recht  kostspielige  politische  Schutzwehr 
des  Staates  bildet  und  dieser  wirtschaftlich  politische 
Wertfalctor  auch  ffir  die  Zuliunft  wird  bestehen  bleiben 
nnlsSLn.  so  lange  Handelsverträge  die  Basis  des 
VVtitwirtschattslebens  bilden  werden.  Selbst  ein 
absoluter  internationaler  Freihandel,  obwohl  in 
Wirklichkeit  für  das  politische  und  wirtschaftliche 
Gedeihen  der  Völker  undenkbarer,  wird  die  Flotten 
nicht  entbehren  können. 

Ein  militärisches  Bedürfnis  für  die  Kenntnis  des 
Gefechtswertes  von  Schiffen  liegt  ebenfalls  vor,  allein 
schon  aus  diesem  Grunde  ist  oft  veisucht,  derartige 
f-ormeln  aufzustellen  zur  Vergleichung  der  Gefechts- 
werte der  Schiffe. 

In  Franlcrdeh  hat  man  versucht,  für  die  Manöver 
eine  solche  Vergleichung  zu  schaffen,  indem  man 
den  grösseren  Schiffen  gewisse  Koeffizienten  beilegte, 
um  ihnoi  einen  Ausdruck  für  einen  bestimmten  ange- 
nommenen Gefechtswert  zu  geben 

Der  Stratege  und  noch  mehr  der  Taktiker  müssten 
es  mit  Freude  begrüssen,  wenn  sie  mit  solchen 
\Vert:^ahlen  operieren  können,  besonders  wenn  gleich- 
zeitig in  solchen  Formeln  alle  Gefechtswerte  ent- 
halten sind,  also  der  passive  Gefechtswert  und  der 
aktive  Gefechtswert  iTiit  seinen  Fundamcntalwerten. 
die  in  dem  artilleristischen,  dem  Torpedo-  und  dem 
Rammwert  liegen  unter  B^cksicbtfgting  der  Schilfe* 
geschwindigkcit  und  des  Zeit-Aktionsradius. 

Dieses  Ziel  will  die  Formel  erstreben  und  die 
am  Schluss  folgende  graphische  Darstellung 
der  0  e  f  e  c  h  t  s  w  e  r  t  e .  die  dieser  Ausarbeitung 
beigefügt  ist,  gibt  hierzu  den  entsprechenden  Kommentar. 

Für  die  Küiislruktiüii  von  Kriegsschiffen  endlich 
ist  es  notwendig,  schliesslich  einmal  auf  mathematisch 
wissenschaftlicher  Basis  zu  fussen,  damit  ohne  Greifen 
imd  Tasten  die  Anforderungen  erfüllt  werden  können 
in  dem  Entwurf,  die  militärisch  geboten  und  die  ge- 
statten, in  das  kleinste  D^lacement  den  grösstmög- 
Hchen  GeFechfswert  zu  legen  unter  Berücksichtigung 
aller  einschlägigen  Faktoren  für  den  passiven  und 
aktiven  und  vitalen  Gcfcchtswcrt. 

Auch  hier  gibt  die  graphische  Dar- 
stellung der  Gefechts  werte  die  wichtigen 
Fingerzeige  für  die  Benutzung  der  vorstehenden  An- 
schauungen für  die  Neukonstruktion  oder  den  Umbau. 


Beurteilung  desQefechtswertes 
eines  SchiffesohneFormelbedenklich. 

Schwierig,  wenn  nicht  gar  unmöglich ;  im 
günstigsten  Falle  au!  zufällig  zutreffende  Vermutungen 
gestützt,  gestaltete  sich  bisher  die  Beurteilung  der 

Gefechtswerte  der  Kriegsschiffe  und  in  welcher  bedenk- 
lichen Weise  diese  unmathematischen  Erwägungen 
zu  Trttgschlfissen  in  der  konstruktiven  Entwicklung 

der  Kriegsschiffe  geführt  haben,  zeigt  gerade  die 
späterhin  bcigdügte  graphische  Darstellung  der 
Deplacements  und  die  am  Schluss  beigegebene 
graphische  Darstellung  der  Werte  der  Oifensiv-  und 
Deferusivwaftcn  vun  (jM  Kriegsschiffen  der  8  grössten 
Seestaaten. 

Aus  jener  Darstellung  wird  ersichtlich,  dass  ein 
unaufhaltsamer,  hervorragender  Fortschritt  zu  ver- 
zeichnen ist,  dass  die  Marinen  aller  .Nationen  das 
Beste  zu  erreichen  bestrebt  waren;  aber  mit  derselben 
Klarheit  ISsst  sich  aus  den  Kurven  ersehen,  das  dieser 
Fortschritt,  auf  unmathematischer  Grundlage  beruhend, 
ein  überraschend  schwankender  gewesen  ist. 

Es  zeigt  sidi  dann,  dass  man  nur  unbestimmte, 
von  den  jeweiligen  leitenden  Personen  inul  deren 
Ansichten  abhängige,  nur  auf  das  zufällige  Gelingen 
hinauszielendc  Anhaltspunkte  hatte,  um  einen  Schüfe- 
t>p  einem  anderen  gegenüber  ab  besser  zu  kenn- 
zeichnen. 

Nur  so  ist  es  auch  zu  erklären,  dass  eine  ganze 

Reihe  kostspieliger,  kaum  fertig  gestellter  Neubauten 
von  Kriegsschiffen  verschiedener  Nationem  schon 
heute  in  Fachkreisen  als  missglGckte,  tdhiireise  als 

veraltete  Konstruktionen  bezeichnet  worden  sind. 

Wenngleich  bei  der  Konstruktion  der  Einzel- 
gnippen  eines  Schiffes  wie  Maschinenanlage,  Ge- 
schütze, Stärke  lind  .Anordnung  der  Panzcning,  die 
neuesten  Errungenschaften  der  Technik  nutzbar  ge- 
macht werden  und  hierbei  kaum  Aussetzungen  vor- 
kommen, so  ist  das  ungünstige  Endresultat  bei  vielen 
Schiffen  in  unverkennbarer  Weise  in  dem  unrichtigen 
gegenseitigen  Abwäj^en  dieser  Hauptgruppen  zu 
suchen.  Dies  findet  darin  Bestätigung,  dass  z.  B. 
starke  Artillerie  zu  schwach,  oder  umgekehrt  die 
leichte  Artillerie  zu  stark  gepanzert  ist.  Oder  Ar- 
tillerie und  Panzerung  passen  sich  gegenseitig  an. 
aber  der  beabsichtigte  Gefechtswert  wira  dann  wieder 
durch  die  zu  geringe  Geschwindigkeit  vermindert. 
Nun  ist  die  Frage  hier  nicht  unangebracht,  weshalb 
nicht  hfiher  bereits,  wenigstens  solange  Kriegsschiffe 
gebaut  werden,  eine  internationale  Klärung  dieses 
wichtigen  Punktes  eingeleitet  worden  ist.  denn  trotz- 
dem es  sidi  hier  um  die  CntwickeluRg  von  Millionen- 
bauten handelt,  welche  an  sich,  schon  unvollkommen 
konstruiert,  auch  ausserdem  durch  die  rastlos  vor- 
wärtsschreitenden Erfindungen  schon  nach  kurzer 
Zeit  den  ursprünglich  beabsichtigten  Gefechtswcrt 
verlieren,  zog  man  es  vor.  einen  /xitraubenden,  ab- 
wartenden undaMttQChenden  Standpunkt  einzunehmen, 
um  Erfahrungen  zu  sammeln,  als  sich  einem  mathe- 
matischen Verfahren  anzuschliessen.  um  an  der  Hand 
desselben  einen  stetigen  und  richtigen  Ausbau  der 
folgenden  Schiffe  vornehmen  zu  können.  Wohl 
haben  versdiiedene  SeeotHziere  und  Schiffbauer  ver- 
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sucht,  Formeln  lür  die  Berechnung  des  Qcfechtswertes 
aubustdlen,  aber  keine  derselben  ist  iemals  zur 

praktischen  Verwendung  gekommen. 

Beim  Studium  der  Formein,  es  sind  ungefäiir 
1 2,  zeigt  es  äch,  dass  die  Nichteinführung  derselben 

wohl  hauptsächlich  daran  gescheitert  sein  mochte, 
weil  fast  alle  Autoren  auf  die  Dreh-,  Manövrier-, 
Widerstands-  und  AngriffsfSliigkeit  als  mathcmaitisch 
nicht  definierbare,  sondern  nur  idccüc  Werte  dar- 
stellende Zahlen  zurückgegriffen  liabcii.  die  lediglich 
auf  die  besonderen  Eigenschaften  der  Kommandanten 
und  der  Besatzung  zurückzuführen  sind. 

Der  Ocfechtswert  eines  Schiffes  ent- 
wickelt sich  naturgemäss  aus  den 
Einrichtungen. 

Die  Bedingungen  zur  Entwicklung  einer  Formel 
für  den  Qefechtswert  von  Kriegsschiffen  stehen  je- 
doch im  urslchltchsten  Zusammenhang  mit  den  Ein- 
richtungen derselben. 

Diese  lassen  sich  im  allgemeinen  wie  folgt  so 
einteilen,  dass  das  ganze  Kriegsschif^bäude  in  zwei 
grosse,  scharf  begrenzte  Hauptgruppen  zerfällt. 

Die  erste  tiauptgruppe  bedingt  den  technischen 
.Kriegswert",  während  die  zweite  Hauptgruppe  die 
Basis  für  den  eigentlichen  „Oefeclit.'^wfrt"  hictei  l'm 
dieses  näher  zu  begründen,  ist  die  Aufzählung  der 
Einrichtungen  eines  Kriegsschiffes  in  fibersichtlidier 
Weise  notwendiji 

Die  erste  Hauptgruppc  zerfällt  in  die  4  Unter- 
gruppen: 

.\i  Hinriclituiij^eii.  welche  für  die  Seefahrt  und 
die  Schiffsführung  erforderlich  sind. 

B)  Einrichtungen,  welche  für  die  Sicherung  des 

Schiffen  Regen  Zu.^ammcnstös^c.  Havarien  und  dergl. 
und  für  dit  Siclicrlieic  der  BesaUung  und  Passagiere 
not>\'endig  sind. 

C)  Einrichtungen,  die  besonderen  Zwecken 
dienen. 

D>  Hinrichtungen  für  den  Schiffsbelridi  ver- 
mittels besonderer  Apparate  und  Hilfsmaschinen. 

Die  zweite  Hauptgruppe  dagegen  besteht  nur 
aus  den: 

Einrichtungen,  welche  den  Zwecken  dienen, 
für  welche  das  Sch9f  konstruiert  und  erbaut  ist. 

Zur  (i nippe  A  gehören: 

1.  die  Decks, 

2.  die  Lasten, 

^.  die  Wohn-  und  Schlafräume  für  die  Besatzung, 
Kammern  für  besondere  Zwecke, 

4.  die  Kessel-  und  Mascbinenrinme. 

5.  die  Räume  fiir  die  Unterbringung  des  Heiz- 
materials der  Schiffskcsscl, 

6.  die  Bekoblungseinrichtungeii   und  die  Hin- 
richtungen znm  Transport  der  Kohlen  an  l'.ord, 

7.  die  Aschcbeiurderuiigi-Hinrichlungen. 
H.  die  Koch-  und  Backeinrichtungen, 

9,  die  Wasch-  und  Badeeinrichlungen, 

10.  die  Wäschetrockencinrichtungcn, 

11.  die  Klosetteinrichtuiigcii. 

12.  die  Vertäu-,  Festmache-  und  Schleppein- 
richtungen, 


13.  die  Einrichtungen  zur  Bedienung  der 
Takelage-,  Gefechts-  und  Signalmasten, 

14.  die  Kommandobrfidcen  und  KarterthSiiser. 

15.  die  Sprachrohre, 

16.  die  Kornmandoelemente  und  Tel^nphen. 

17.  die  Kompasscinrichtungen, 

18.  die  Ankereinrichtungen, 

H).  die  Einrichtungen  zum  Bin-  und  Auasetsefl 

der  Boote. 

20.  die  Ruder-  und  Steuereinrichtungen. 

21.  die  Ventilationseinrichtungen. 

22.  die  lEinrichtungen  für  rntcrbringung  und 
Stauung  desjenigen  Inventars,  weichet^  nicht  in  den 
Heilegats  und  Lasten  verstaut  wird, 

23.  die  Einrichtungen  zur  Führung  der  Lichter. 

24.  die  Einrichtungen  aussenbords. 
Zur  Gruppe  B  gehören : 

1.  die  wasserdichten  Ablcüungcn, 

2.  die  Pumpen  und  Lenzeinrichtungen. 

3.  die  B«»ichnung  der  hydranlisGhen  Bm- 
richtungen, 

4.  die  i"euerluscheinrichtungen. 

5.  der  Anstrich  der  Rohrleitungen. 

6.  die  Schiffsboote. 

Zur  Gruppe  C  gehören: 

t.  die  Dampfbetriebseinrichtnngen  lür  die  Hil^ 

maschinen. 

2.  die  Dampfheizung, 

3.  die  elektrischen  und  hydraulischen  Einrich- 
tnngen, 

4.  die  Kühlanlagen. 

Zur  Gruppe  D  gehören  die  Apparate  und  HiKh 

maschinen.  welche  in  ,s  .■\bschnitte  zerfallen: 

1.  Hilfsmaschinen  für  militärische  Zwecke. 

2.  «  M  seemännische  , 

3.  „  „  maschinelle  , 

4.  «  »  hygienische  . 

5.  „  ,  Sicherhettszwecke, 

6.  „  „  besondere  Zwecke. 

Die  zweite  Hauptgruppc  nmfnsstr 

1 .  Hinrichtungen  für  den  Schutz  des  Schiffes 
gegen  das  feindliche  Feuer,  also  für  den  rein  passiven 
Widerstand, 

2.  Hinrichtungen  zur  unmittelbaren  Bekämpfung 
des  Gegners. 

3.  Hauptmascbinen,  Propeller  und  Kessel,  deren 
Gesamtwirkung  in  der  Portbewegung  i  Geschwindig- 
keit) des  Schiffes  zum  Ausdruck  kommt. 

Zu  den  ersleren  Hinrichlimgen  gehören: 
a)dieSchiffspanzctungenodcrVertikalpanzerungen, 
bi  die  Panzerdecks,  ähutzdecks  und  Splitterdbcks 
oder  Horizontal-Panzeningen, 

c)  die  Koffer-  und  Korkdämme. 

Die  Schiffspanzerungen  oder  Vertikalpanzerungen 
werden  gebildet  durch  den  Gürtelpanzer.  den  Kase- 
mattpanzer, den  Zitadellpanzer,  die  Panzerquerschotte, 
die  Panzeriürme  (Rarbette  und  Drehtflrme).  die 
Kommandotünne.  gepanzerten  .Munitionsschachte. 
Panzerschachte  für  Kommandoelemente  und  t^zer- 
grätings  in  den  Luken. 
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Zu  den  Einrichtungen  zur  Bekimpiiing  des 

Gegners  gehören: 

a)  die  artilleristischen  Einrichtungen, 

b)  die  Torpedodmiditungen, 

c)  die  Ramme. 

Die  für  die  Bildung  einer  Formel  verwend- 
baren Einrichtungen. 
Das  Studium  der  vorstehenden  Aufzählung  lässt 
ohne  Schwierigkeit  erkennen,  dass  von  sämtlichen 
Punkten  für  eine  mathematische  Bewertung  nur  die 
Punkte  unter  der  zweiten  Hauptgruppe  Anhalt  bieten, 
da  diese  berechenbare  Arbeit  entwickelnde  Mednni&men 
entlialten. 

Dagegen  ist  die  Aufstellung  von  Formeln  zur 
Bestimmung  des  mathemaUschen  Wert^  der  ersteren 
Hauptgruppe  unmöghch  und  erliilt  dieselbe  die  Be- 
Zeichnung  technischer  ..Kriegs wert"  mir  zur  Kenn- 
zeichnung des  Unterschiedes  der  Einrichtungen  der 
Kriegsschiffe  von  den  Handdsschiffdi,  denn  die  Be- 
zeichnung ist  gleichbedeutend  mit  den  Nutzwert  der 
letzteren. 

Aber  auch  unter  der  zweiten  Hauptgruppe  be- 
finden sich  noch  Einrichtungen,  welche  für  eine 
mathematische  Bewertung  ausgeschultct  w  erden  müssen; 
das  sind  die  Koffer-  und  Korkdämme. 

Wenngleich  die  Koffer-  und  Korkdämme  ein 
Mittel  bieten,  den  passiven  Widerstand  eine?  Kriegs- 
schiffes ZU  erhöhen,  so  tragen  sie,  da  sie  in  der  ( jegcnd 
der  Schwimmlinie  angeordnet  sind,  doch  erst  indirekt 
dazu  bd,  indem  sie  t>ei  schon  durchschossener,  also 
verietzter  Aussenhaut  das  Schussloch  schhessen  sollen, 
um  die  Stabilität  des  Schiffes  möglichst  lange  zu 
wahren. 

Somit  bleiben,  wie  schon  anfangs  vurausKCSchickt, 
nur  drei  Hauptpunkte  für  die  Errechnung  der  militäri- 
schen Werte  und  für  die  mathematische  Entwicklung 
einer  Formel  bestehen. 

1 .  Die  Angriffsfähigkeit  (Geschütze,  Torpedos  und 
Rammet, 

2.  die  Widerstandsfähigkeit  (Panzerung), 

.3.  die  Geschwindigkeit. 

Gleichzeitig  sind  dadurch  alle  Punkte  vermieden, 
welche  bei  Ingebrauchnahme  eine  individuelle  Tätig- 
keit voraussetzen,  oder  die  Bedeutung  allgemeiner 
Reduktionskoeifizienten  bei  ihrer  Einführung  in  die 
PA-Formel  haben  würden.  In  erster  Linie  soll  nun 
im  folgenden  die  Angriffofthigkeit  eines  Schiftes  aus 
Artillerie  Torpedos  und  ilamme  bestehend,  mafliema- 
tisch  dar)^es(cllt  werden. 

Entwicklung  des  Artilleriewertes. 
Für  die  Bewertung  der  Angrilfefthig^dt  der 

Artillerie  als  aktiver  Wert,  soll  die  allgdiraiscfae  Be- 
zeichnung Aw*)  eingeführt  werden. 

Die  Aw  -  Bewertung  läuft  in  ihren  ürundzügen 
dahin  hinaus,  dass  die  lebendige  Kraft  des  Gesehn??es 
der  Geschütze,  allgemein  mit  L  bezeichnet,  und  eben- 
so die  Wirkung  der  Geschosse,  allgemein  mit  w  be- 
zeichnet, statt  wie  bei  der  Zinsrechnung  nach  Prozent 
(lür  hundert)  2  hierbei  auf  15  00Ü,  und  die  Durch- 
sdilägskraft  auf  120  bezogen  wird. 

*}  Qesprochen  .Awe*,  d.  Ii,  Artüledewert. 


Pfir  den  Aufbau  der  Entwicklung  kommen  in 

Betracht: 

I.  Die  Anzahl  der  Geschütze  .    .    .    .  =  n 


Die  -Xnzahl  der  Schüsse  pro  Minute 
ZurWahrung  der  sekundlichen  Leistung 
ist  jcduch  die  .Anzahl  der  Schüsse  pro 
Sek.  erforderlich,  daher  erscheint  in 


=  8 


der  Formel  der  Wert. 


s 

60 
a 


3.  Der  Bestreichungswinkel  der  Geschütze 

4.  Die  lebendige  Kraft  der  Geschosse 

an  der  Mündung  in  mt  =  L 

und 

5  Die  Durchschlagskraft  der  Geschosse 
durch  Eisen,  ausgedrückt  durch  die 
Dicke  der  durchschlagenen  Eiscnplatte. 
die  Wirkung  derselben  darstdlend    .  —  w 
Jeder  dnzelne  Wert  gilt  als  Paktor. 
Wahrend  die  Werte  I.  und  w  als  Grundfaktoren, 
wie  schon  oben  ausgeführt,  auf  15  000  und  12ü  be- 
j  zogen  sind,  so  bilden  die  Werte  n.  s  und  u  nur  ein 
durcli  die  Anzahl  der  Schüsse,  nescliül/.e  und  durch 
die  Grösse  der  Bcstreichungswinkel  sich  ergebendes 
Vidfache. 

In  dieser  Rcdeuttinp;  ergibt  sich  durch  /?i!*:nrnmcn- 
stellung  der  Werte  für  den  endgiltigen  artilleristischen 
oder  auch  Aw-Wert  folgende  allgemeine  Formel 
.  n  s  « •  I.  w         n  ?  '/   !,  w 

öü    15  00Ü-120  ~  JüöUOoOOO 
Da  man  jedoch  4  versdiiedene  Abstxüungen  der 
gesamten  .Artillerie  unterscheidet,  wie 

1.  Grosse  AriUerie     =  Aw« 

2.  Zwischcn-Arfillerie  =  Aw, 
.3.  .Mitlel-Arhllerie  =  Aw„ 
4.  Leichte  Artillerie    =  Awi 

so  tritt  eine  Erweiterung  der  Formel  ein. 

f)ie  einzelnen  Faktoren  der  rechten  Seite  der 
Gleichung  müssen  au.sscrdem  auch  mit  entsprechenden 
Zeigern  versehen  werden  zur  Kenntlichmachung  des 
Unterschiedes  der  an  Bord  befindlichen  .Arliiterie 

So  hat  die  Formel  für  ein  Lmicnsciiiii  z.  H.. 
auf  welchem  alle  Arten  der  Artillerie  vertreten  sind, 
in  ihrer  Grundform  folpende  Gestalt: 

Aw  =  AWk  '|-  AWi  -j    AWm  -f  Awi 

Zerlegt  würde  diese  Formel  lauten,  wenn  die 
Zei^r  !,  2  und  die  Werte  der  Zwischen-,  Mittel- 
und  Klein-.Arlilierie  bedeuten 


Aw  SS 


n  s  ■  «  •  L  •  w 
1 08  ÖOÖ  t)0(> 
Iis   s.,       •  Lj 


«1 


w. 


w., 


108  000  000 

na  s^  «  ,  •  L  ,  •  Wj, 
108  000  000         •  lOöOOOOOO 

Beachtung  beim  Gebrauch  der  Formel. 
Den  Nenner  vor  der  Khunmer  als  ^^^^  J^,^ 

I  zu  setzen,  um  eüifachere  Rechnung  zu  haben,  empfiehlt 

:  sich  ans  dem  Gnmdc  nicht,  weil  es  für  die  praktische 
Durchführung  von  Vorteil  ist,  jeden  der  einzelnen 
vier  Teilwerte  Awg,  Aw.,  Aw«*  und  Aw»  gesondert 
aufgeführt  vor  .Anj^en  zu  haben 

Da  ausserdem  die  Behandlung  der  Rechnung  in 
Tabdienform  gesdiieht,  so  ist  es  immer  vorzuziehen. 
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der  besseren  UebersiclitKclikeit  und  nachtriglichen  1 

Kontrolle  wc^en  das  Prndukt  n  s  </  w  durch 
den  Nenner  108  000  000  zu  dividieren,  um  dadurch 
einen  fSr  jede  Artillerieart  in  sich  abgeselilossenen 

Wert  zu  erhalten     Zur  Veranschauhchunj^  der  Art 
der  Ausführufi^  der  Rechnung  ist  weiter  hinten  ein 
Beispiel  im  ganzen  Umfange  von  dem  amerikanischen 
I.inieiischitf  .Louisiana"  und  dem  deutschen  Linien-  , 
sdnü  „Braunschweig"  beigefügt.  j 

Die  Abstufung  der  Aw  -Werte  ist  die 
FolgeeinernatlirtichenEntwicIclung. 

Aus  dem  einen  Beispiele  ist  ersiclnlich,  wie  bei 
dieser  Berechnungsweise  die  leichte  Artillerie  in 
louischster  Art  so  weit  in  den  Hintergrund  tritt,  das» 

sie  nur  al^  r?nu'htcil  pc^cnüher  der  Kraft  und  Wir- 
kung der  f^riKseii  Artillerie  erseheint. 

2(t 

IX-nn  trutzdem  die  leichte  Artillerie  in      —  5  mal 

-I 

grösserer  Anzahl  wie  die  grosse  Artillerie  vertreten  ist. 
vermag  sie  doch  nur  Vn,^-  ^  ~  i  der  letzteren  zu 
leisten. 

Diese  Tatsaclic  deckt  sich  auch  mit  der  Vor- 
stellung der  Bestimmung  der  schweren  Artillerie,  mit  | 
welcher  massive  Stahlbauten  mittels  eine?  Rohres  ' 
zerstört  werden  sollen,  wohingegen  die  leichten  (.ie-  , 
schütze  nur  zum  Zwecke  der  V  ernichtung  von  an  | 
sich  schwachen  Bauten  und  Menschenleben  verwandt 
werden  sollen;  bei  weitem  also  nicht  so  viel  Leistung 
benötigen.  j 

Begründung  der  verschiedenen  | 

Kaliber.  , 

Dahingehende  Einwände,  dass  man  durch  An-  ' 
Ordnung    einer    entsprechenden    Zahl  Geschütze 
kleineren  Kalibers,  in  vorliegendem  Beispiel  9  X  20 
180 — 7.6  cm-S  K.  denselben  Aw-Wcrt  wie  mit 
4  Geschützen  erhalten  kann,  was  theoretisch 

auch  zutreffen  muss,  da  die  Arbeit  des  grossen 
Qeschtitzes  sieh  theoretisch  denkbar  in  eine  bestimmte 
Anzalil  Teilarbeiten  /erleben  lässt,  lassen  slch  mit 
den  Gegenfragen  beantworten: 

1.  wo  und  wie  stellt  man  180  7,6  cm-SK  auf? 

2.  welchen  Zweck  würde  man  damit  erreichen? 

3.  wie  sollte  die  kolossale  Menge  S  K-Munition 
(S  K  =:  Schneltlade-Munition)  untergebracht  werden? 

4.  wie  soll  bei  mangelndem  .M)..S  cm  -  Geschütz 
der  üürtelpanzer  des  gegnerischen  Schiffes  durch- 
schlagen werden? 

.Nile  diese  l'eberlegungen  führen  zu  dem  einen 
Schiusäc,  der  praktisch  und  theoretisch  aus  Gründen 
historischer  Entwicklung  nur  der  richtige  sein  kann, 
dass  die  .Abstufungen  der  .Artillerie  ebenso  notwendig 
sind,  wie  die  verschiedenen  Dicken  der  Panzerung 
eines  Kriegsschiffes.  Der  Portschritt  des  einen 
bedingt  eine  Vcrhcsscrtmp  des  anderen. 

Zur  Bestätigung  dessen    mag  noch  folgender 
Vergleich  herangezogen  werden. 

\'or<tcllhar  i^t  der  Fall,  die  leichten  Geschütze  ' 
seien  klcnic  Maschmen  und  in  Wahrheit  sind  sie  es  i 
auch;  so  wird  es  keinem  Konstrukteur  einbUen,  I 


nach  vorstehendem  Einwände  so  und  soviel  hundert 

kleine  .M.ischinen  anzuordnen,  wo  eine  grosse  .Maschine 
auf  einem  bedeutend  kleineren  Kaume  dasselbe  zu 
leisten  ünstande  ist,  sobald  eine  grössere  Zentral- 
leistung verlangt  wird. 

Andererseits  besitzt  eine  kleine  Maschine  den 
enormen  Vorzug,  dnc  kleine  Arbeit  zu  einer  Zeit 
711  leisten,  wo  keine  grössere  vnrliej^.  wobei  sie 
dann  in  ökonomischster  Weise  ausgenutzt  werden 
kann. 

Genau  ebenso  liegen  die  Verhältnisse  bei  der 
Wahl  der  Anordnung  der  Geschütze. 

Es  ist  eine  unerlässlichc  Bedingung  für  Linien- 
schiffe, sowohl  grosse,  wie  auch  leichte  Artillerie, 
entsprechend  den  vidseitigen  Anforderungen,  anbu- 
stdlen.  was  die  Formel  klar  zum  Ausdruck  bringt. 

Frühere  unvollkommene  Bewertung. 

Noch  auf  einen  anderen  Fall,  wobei  die 
Formel   sich   in   Zukunft  bewähren   wird,  mag 

hier  hingewiesen  werden,  l'm  sich  von  der  artille- 
ristischen Kraft  eines  Kriegsschiffs  ein  Bild  im  mathe- 
matischen Sinne  zu  verschaffen,  zum  Zwecke  des 

Vergleichs,  so  bestimmte  man  bisher  allgemein  die 
Masse  der  Geschosse  einer  Breitseite  in  kg. 

Femer  wurde  dann  die  kinetische  Energie,  die 

von  der  Kraft  der  Pulvergase  geleistete  Arbeit 
errechnet  und  durch  mi  ausgedrückt.  Als  Heispiel 
dieser  Bewertungsart  sei  hier  angeführt,  dass  auf 
einem  Schiffe  der  ,Brandenburg'-Klasse  nach  einer 
Breitseite  hin  in  der  Zeit  von  3  Minuten  (Schusszeit 
des  28  cm  -  Geschützes)  4.S40  kg  Stahl  verfeuert 
werden  kann,  während  das  alte  fiundertkanonenschiff 
„Nelsons"  nur  eine  Breitseite  von  600  kg  und  diese 
höchstens  alle  (>  Minuten  zu  werfen  imstande  war. 
So  i?t  man  allerdings  auch  in  der  Lage,  durch 

das  Verhälmis  ^Iw-'  r  =  IS,13  das  Vielfache  der 
600  ■  l 

Ueberlegenheit  eines  neuen  Schiffes  j^cgenübcr  eines 
alten  festzustellen,  in  welcher  unvollkommenen 
Weise  jedodi,  soll  im  nachstehenden  näher  verfolgt 
werden. 

Wenngleich  bei  dieser  Lebcrschlagsrechnung 

1.  die  Anzahl  n  der  Geschütze, 

2.  die  Schusszahl  s  derselben  und 

das  Gewicht  G  des  Geschosses  berücksichtigt 
ist,  so  fehlen  vor  allem  die  wichtigsten,  das  Resultat 
in  starker  Weise  beeinflussenden  3  Faktoren,  wie 

1 .  der  ßestreichungswinkel  «,  also  die  Grösse 
des  Schussfeldes,  auf  das  die  MÜsen  geschleudert 
werden  können. 

Ein  Geschütz  mit  0"  Bestrefchungswinkel  muss 
an  Bord  den  Wert  o  erhalten; 

2.  muss  das  Gewicht  des  Geschosses  durch  den 
Faktor  L.  die  lebendige  Kraft,  ersetzt  werden;  denn 
die  Grösse  der  letzteien  ausgedrückt  durch 

v* 

L  =  M  .  - 

ergibt  ja  erst  die  .Arbeit  des  Geschosses  und  mir 
diese  kann  zum  Vergleich,  unter  vorheriger  Einfüh- 
rung eines  Arbeitsverglcichs-Koeffizicnten 
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wie  in  der  Zinsformei 

100 

die  Zinsen  auf  die  Zahl  hm;  hczugcn  sind,  herange- 
zogen werden; 

3.  ist  es  nicht  anhängig,  die  \N'irkiing  des  Ge- 
schosses, die  sich  in  der  Durchschlagsfäliigkeii  durcli 
Eisen  sehr  gut  vergleichen  lässt,  zu  vernachlässigen ; 
denn  das  üesamtbild  der  Leistung  eines  Geschützes 
zerfSllt  scharf  begrenzt  in  2  Teile.  Erstens  in  die 
Arbeit  der  Piilvcrgase  bis  zum  Austritt  des  Geschosses 
an  der  Mündung  des  Rohres,  ausgedrückt  durch 


Dl  •  V* 


lebendige  Kraft 


und  zweitens  in  der  nun  folgenden  Wirkung  des  Ge- 
schosses, ausgedrückt  durch  die  sogenannte  franzö- 
sisihe  Fürmel  für  das  Durdnchbi^vennögeii  geigeii 
Eisen  an  der  Mündung: 

«7  OB 


0,Th 


worin 

E  =  Resultat  in  dm      Dicke  des  Eisens 
V  Anfangsgeschwindigkeit 
p  =  Gesdiocsgewicht 


C  =*  Koeffizient,  für  Eisen  1280 

«   Conpound  1530 

.    Nickelstahl  ungehärtet  1700 

,        »         gehärtet  1900 

d  —  Durchmesser  des  Geschosses  (Kalit)er)  in  dm, 

bedeutet. 

Aiäu  hat  man  die  Arbeit  de;^  Cieschritzcs  durcli 
n  •  S  •  a  ■  I-  •    .—    errechnet,  so  ist  es  unbedingt  not- 

wendig  diese  Oesamtleistung  nochmal  geschlossen  nach 
der  nun  erzielten  Wirkung  zu  beurteilen  und  das  geschieht 

durch  den  Wert  w-  , '    .  Das  ist  Dicke  des  durch» 

120 

schlagenden  Eisens  oder  Panzers  mal  dem  Wirkungs- 
Vergleichs- Koeffiztent.  ^iehe  Btispiel  der  ZxnSKch* 
nung  oben.) 

üeber  die  Geschütze  von  Nelsons  Schiff  liegen 
nähere  Daten  nicht  vor.  anderenfalls  würde  bei  näherem 
Eingehen  in  den  Pall  unter  Berücksichtigung  der  neuen 
Fbrmel  das  KrifteveridUtnis  zwischen  erslerem  Schiff 

4540  ■  2 

und  der  »Brandenburg'-Klasse  =     ,,,,,     :=  15.13 

600 

bedeutend  zu  Gunsten  des  letzteren  steigen. 

(Portsetzimg  folgt.) 


Ueber  die  bei  elektrischen  Anlagen  an  Bord  von  Schifien 

zu  verwendende  Stromart. 

Von  Dr.  Jii^.  Co 

I.  Umfang  elekMaeher  Aiiltgen  an  Berd.  | 

A.  Die  Einführung  der  Elektrizität 
an    Bord    und    ihre  i^e^enwärtigen 

Verwendungsarten. 

Die  eisten  als  tedmische  Gebiauchsanlagen  im 

heutigen  Sinne  dieses  Worte?  anzusehenden  elek- 
trischen Einrichtungen  an  Burd  l>etrafen  Beleuchtungs- 
anlagen, bei  denen  sowohl  Olnhlicht  als  auch  Bogen- 
licht  in  \'cr\vcnJung  kamen.  \'on  Anfang  an  wurden 
dabei  Schiiie  der  Handelsmarine  w  ie  der  Kriegsmarine 
mit  dem  neuen  Lichte  ausgerüstet  und  in  der  Tat 
waren  .durch  die  Bordverhältnisse  die  Vorbedingung^ 
hferfÖT  in  besonders  günstiger  Weise  gegeben.  Die 
vorher  verwendete  i-5eieuchtung  durch  Oellampen 
war  mit  derartigen  Mängeln  behaftet,  dass  die  Vor- 
züge des  eldttrischen  Lichtes  ohne  weiteres  zutage 
traten,  und  dieselben  Beweggründe,  die  für  die  da- 
malige Einführung  an  Bord  ausschlaggebend  waren, 
smd  auch  gegenwärtig  noch  in  vollem  Masse  gültig. 
Sie  beruhen  auf  folgenden  Blgeü^haflen  des  dek< 
irischen  Systemes. 

a)  Einfache  Erzeugung  der  Elektrizität  niittds 
Dampfdynamos,  deren  Antriebsmaschine,  die  Kalben- 
dampfmaschine.  dem  Personal  an  ßord  durchaus 
vertraut  war. 

hl  HelichigcX'crteilharkeit  der  elektrischen  Energie, 
welche  durch  die  allen  Biegungen  und  Wendungen  des 
Schiffskörpers  folgenden  Leitungen  auch  nach  den  am 
schwersten  zugänglichen  Teilen  des  Schiffes  geführt 
werden  können. 

c)  Stete  Betriebsbereitschaft,  die  ^ch  um  so 


nrad  Arldt. 

leichter  erreichen  lässt,  als  während  der  Fahrt,  wie 
auch  gleicherwei-se  im  Haien  .^chon  anderer  Anfor- 
derungen wegen  fortdauernd  Dampf  bereit  gehalten 
werden  muss. 

dl  Ausserordentliche  Verminderung  der  Feuer- 
gefährlichkeit, bedingt  nicht  allein  durch  die  Eigen- 
art des  elektrischen  Systems,  das  in  dieser  Beziehung 
bei  sachgemässer  Anordnung  und  Wartung  die  denk- 
bar grösste  Sicherheit  gewährt,  sondern  auch  durch 
den  Wegfall  jedweden  besonderen  Brennmaterials, 
wie  es  bei  der  alten  Oelbeleuchtung  stets  mitgeführt 
werden  musste. 

e)  Gleichmässigcs  ruhiges  Licht,  ganz  unab- 
hängig von  den  Schwankungen  des  ^hiffes  und 
ohne  jede  schSdKdie  oder  Qbefrtechende  Ausdünstung. 

Die  ersten  an  ßord  ausgeführten  elektrischen 
Anlagen  auf  Schiffen  unter  deutscher  Flagge  fallen 
in  das  Jiriir  1883.  Bereits  im  Dezember  1882  hatte 
der  Norddeutsche  Lloyd  für  seinen  damals  in  Rngland 
im  Bau  befindlichen  und  der  i-crtigstellung  entgegen- 
gehenden Schneffdanipfier  .Pulda'  die  Einrichtung 
einer  elektrischen  Beleuchtung  beschlossen  und  im 
März  18ij3  durch  die  Firma  Andrews  in  Glasgow 
ausführen  lassen.  Noch  in  demsdben  Jahr  wurde 
der  Schnelldampfer  ..Werra"  durch  die  Allgemeine 
Elektrizitäts-üescilschaft,  damals  Deutsche  Edison- 
Gesellschaft,  und  der  Schnelldampfer  .Elbe"  durch 
die  Firma  Siemens  &  Halske  mit  elektrischer  Be- 
leuchtung \  ersehen  iL.  1'). 

*)  Die  Nummern  der  Zeichen  <L.  bezichen  sich  auf 
die  am  Schluss  aufgeführte,  benutate  technische  Literatur. 
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Die  erste  Rinfnhrurtn  der  Flektrizität  an  Bord 
eines  deutschen  Kriegsschiffes.  Jcs  Avisos  „Grille" 
(L.  2i.  erfolgte  im  Jahre  1«H2  mit  der  Aufstellung 
elektrischer  Maschinen  nm  Betriebe  von  ?clicin- 
werfern.  Diese  senkrecht  a»  ücr  Schiffswand  an- 
gebrachten Maschinen  bestanden  aus  einer  kleinen 
Dampfmaschine,  die  mittels  Riemens  eine  Gleichstroni- 
dynanio  von  35  A  bei  55  V  antrieb.  Im  Jahre  1887 
erhielt  S.  M.  Panzerschiff  „Bayern"  [.  3i  die  ct^ite 
QJühlampenanlage  für  die  Innenbeleuchtung,  bestehend 
aus  225  Glühlampen  zu  je  10  NK.  Den  Strom  lieferten 
i  Gleicli.-troiiiJampfdynamos  für  ie  1 1  KW  hei  ö5  V. 

Nachdem  auf  diese  Weise  die  Elektrizität  einmal 
an  Bord  festen  Fuss  gefasst  hatte,  erweiterte  sich 
das  Verwcndiingsj^cbiet  derselben  in  rascher  Folge. 
Zu  der  Uclcuchtung  ist  bald  der  Antrieb  vun  Hilfs- 
maschinen  durch  Hlektromotoren  hinzugekommen. 
Den  Anfang  machten  kleinere  Ventilatoren.  So  er- 
hielt die  ehemalige  Kaiserliche  .lacht  .HolictuuUcrn". 
später  S.  M.  „Kaiseradler",  im  Jahre  I88*>  eine  An- 
laE^e  von  cn  20  kleineren  direkt  durch  niektm- 
iiiulurefi  angetriebenen  \emilatoren  für  die  Lüftung 
der  hauptsächlichsten  Räume  des  ganzen  Schiffes. 
Hiermit  war  ein  Schritt  von  ausserordentlicher  Be- 
deutung getan,  denn  neben  der  Sorge  für  aus- 
reichendes Licht  war  es  besonders  die  Lüftung  der 
Innenräume  eines  Schiffes,  die  viele  Schwierigkeiten 
bereitete.  Schon  bei  den  ersten  Versuchen  zeigten 
sich  dabei  die  günstigen  I:i^ensc!iaflcn  des  elektro- 
motorischen Antriebes  für  Bordsverhältnisse,  Eigen- 
schaften, die  inzwtseh«!  eine  immerwährende  Zu* 
nähme  des  elektri>Lhen  Betriebes  der  Milfsma^chinen 
bewirkt  haben,  und  die  auch  noch  gegenwärtig  in 
vollem  Umfange  ihren  massgebenden  Einfluss  besitzen. 
Sie  lassen  sich  folgendcrmassen  zusammenstellen: 

a)  r.infachc  Krzcugung  der  Elektrizität  i  wie  unter 
a  für  Beleuchtung); 

hi  Iklicbigc  Vertcilbarkeit  der  elektrischen  Energie 
(wie  untLi  b  für  Beleuchtung»  und  Wegfall  der  für 
Dampfbetrieb  erforderlichen  Dampfrohre,  die  durch 
ihre  Wärmeausstrahlung  und  durch  Undichtwerden 
viele  Unzuträglichkeiten  mit  sich  führten; 

ci  Stete  Betriebsbereiischaft  /wie  unter  c  für 
Beleuchtung),  verbunden  mit  einfachen  Methoden  für 
das  Inbetriebsetzen  und  Abstellen  der  Maschinen; 

dl  nr(..-?c  Anpassungsfähiiikeit  de.^  Elektromotors 
an  die  besonderen  Betriebseigenschaften  der  anzu- 
treibenden Hiifsmaschinen: 

et  (icringe  Wartung,  erleichtert  durch  hcqtteme 
Zugänglichkeit  aller  wichtigen  Teile  des  .V\otors. 

Die  grosse  Schnelligkeit,  mit  welcher  die  Elek- 
trizität Entfernun>^en  /.u  ühcrwinJen  \ermag,  gab 
ferner  Veranlassung,  den  elektrischen  Betrieb  auch 
auf  Signal-  und  Kommandoapparale  anzuwenden, 
wodurch  die  schweren,  einer  iinimterbnichenen  Auf- 
sicht und  Regulierung  bedürftigen  mechanischen  Vor- 
richtungen zur  Zeichenübertragung  mit  ihren  langen 
Wellen  und  Winkelrädern  sich  vermeiden  lassen. 

Die  Verwendungsarten  der  Elektrizität  an  Bord 
können  daher  nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der 
[!nt\vick!ui-<i^  in  folgende  vier Haup^ruppen  zusammen- 

gefasst  werden: 


a)  hncnheleucbtnn^  mittels  rilühlampcn, 

b)  Aussenbeleuchtung  mittels  Scheinwerfer, 

c)  Antrieb  der  Hilfemasdiinen  mittels  Elektro- 
motoren, 

d)  Zeichengebung  mittels  elektrischer  Kommando- 
und  Signalapparatc. 

Als  Stromart  fand  bislicr  ?o  j^ut  wie  aiisschlie«:«- 
lich  Gleichstrom  Verwendung.  Genau  das  glciciic 
war  ursprünglich  auch  bei  Landanlagen  der  Fall: 
doch  hat  sidi  bei  letzteren  schon  seit  Jahren  der 
Drehstrom  vielfach  als  technisch  und  wirtschafHtcti 
üherlej^en  erwiesen,  so  dass  insbesondere  Maschinen- 
fabriken, Zuckerfabriken,  Webereien,  Berg-  und  Hütten- 
werke usw.  im  allgemeinen  mit  Anlagen  dieser 
Stromart  versehen  werden.  Auch  für  den  Betrieb 
elektrischer  Bahnen,  insbesondere  der  Schnellbahnen, 
nimmt  sie  an  Bedeutung  immer  mdtr  tu  <L.  4). 

Die  nachfolgenden  rntcrsuchungcn  sollen  nun 
die  zunehmende  Bedeutung  des  Drehstromes  auch 
für  elekhische  Anlagen  an  Bord  festzustellen  sidien 
und  zeigen,  wie  hier.  imtcr?tüt;^t  durch  bedeutsam« 
ürrungenschafieii  der  uiodcmen  Technik,  diese  Strom- 
art gleichfalls  mehr  und  mehr  in  den  Voideignmd 
zu  treten  berechtigt  ist. 

B.  Energiebedarf  der  einzelnen  Ma- 
schinen und  Apparate. 

I.  Qlühlampen  für  Innenbeleuchtung. 

Glühlampen    für   die   Innenbeleuchtung   find«  | 
hauptsächlich  in  folgenden  Grössen  Verwendung: 
SO  NK  Olfihlampe  ffir  ca.  ISO  W. 
25  NK  Glühlampe  für  ca.  '»0  W. 
16  NK  Glühlampe  für  ca.  58  W. 
10  NK  Glühlampe  für  ca.  it  W. 
Hs  sind  dabei  Lampen  für  ca.  3,6  W  pro  Nif 
zugrunde  gelegt. 

50  NK-I^ampen  werden  verwendet  für  die  Post- 
tiotftilichter. 

25  NK  -  l.ampcn  werden  im  allgemeinen  wr- 
wendet  bei  der  Handelsmarine  für  Kartenhaus,  Offiziös- 
kammem  und  Messen,  Salons.  Passagierkammeni, 
IMannschafisräume,  Gänge.  Maschinen-  imd  Kessel* 
räume.  Ruderraum.  Laderäume,  Oberdeckslampen. 
Fallreepslampen,  Sonnenbrenner,  Kohlenbunker  uo<l  > 
Küchen;  bei  der  Kriegsmarine  für  SignallicMer. 
Kohlenbunker  und  Fallreepslampen. 

16  NK- Lampen  werden  im  allgemeinen  ver- 
wendet bei  der  Handelsmarhie  für  Niedergänge,  6i<ler> 
Klosetts.  I  a^tcn-  und  Wellentunnels;  bei  der  Kriegs- 
marine für  Kartenhaus,  Kommandotüriue,  Offiziers- 
kammern und  iWessen.  Mannschaftsräumc,  L^"^" 
Geschüt^^räunie.  Tnrpedoräumc,  Maschinen-  und  Kess«* 
räume  und  Kuüerraum. 

10  NK  -  Lampen  werden  verwendet  bei 
Handelsmarine  gar  nicht;  hei  der  Kriegsmarine  luj 
.Wunitionskammern,  Klosetts,  Bäder.  Niedergänge  uw 
Lasten. 

2.  Scheinwerfer  für  Aussenbeleuchttmg- 
Die  Scheinwerfer  für  die  Aussenbeleuchtung 
mit  Bogenlampen  ausgerüstet,  die  an  den  KletnoKn 

eine  Spannung  von  ca.  45  bis  60  V  besitzen  Hic  ^ 
am  meisten  gebräuchliche  Betriebsspannung  dag«:g^" 
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beträgt  I  in  \';  letztere  ist  also  bei  Feststdlunj;;  des  Ener- 
gid>edarfs  zugrunde  zu  legen,  indem  die  überschüssige 
Spannung  durch  Vorschahwiderstbide  verniditct  wfrd. 

Bei  der  Handelsmarine  finden  Scheinwerfer  mit 
Lampen  bis  ca.  20  A,  also  entsprechend  2200  W  Ver- 
wendung; es  geschieht  dies  aber  nur  sdten.  z.  B.  bei 
einem  Durchfahren  des  Suezkanal?  während  der  Nacht. 

Bei  der  Kriegstiiärinc  sind  dagegen  die  Schein- 
werfer in  ausgedehntem  .Masse  in  Veru-endung  (L.  5). 
(I..  6i,  wobei  etwa  folgende  beiden  Grössen  in  der  | 
Hauptsache  angewendet  w  erden :  Scheinwerfer  mit 
C8.  120  bis  150  A-I.ampen  für  Spicgeldurchmeaser 
von  ca.  QO  cm  und  1 3  200  bis  1 6  500  \V. 

Scheinwerfer  mit  ca.  60  A-I.ampen  für  Spiegel- 
durchmcsscr  von  ca.  M)  cm  und  6600  W. 
3.  Hilfsmaschinen  durch  Elektromotoren 
angetrieben. 

Von  den  Hilfsmaschinen  an  tiari  sind  bisher 
die  folgenden  Arten  durch  Elektromotoren  angetrieben 
worden.  Die  beigefügten  Werte  für  den  I^nergie- 
bedarf  sind  dabei  entsprechend  den  gemachten  Er- 
fahrungen als  Mittelwerte  aufgestellt  (L.  7).  (L.  8). 
iL.  9V  (L.  !0).  (L.  W). 

Hilf^-m  aschinen   für    seemännische  Zwecke. 
Kudermaschine  20  bis  4ü  KW, 
Ankeriichtmaschine  60  bis  70  KW. 
Heck?pill  iVerhoUnaschinc*  20  bis  -10  KW. 
bootskranc  iür  schwere  Boote  30  bis  50  KW. 
Bootskrane  für  leichte  Boote  15  bis  30  KW. 
Hilfsmaschinen  für  maschinelle  Zwecke. 
L'nterwiadgebläsc  für  Kessel  o  bis  iO  KW, 
Zirkulationspumpen  25  bis  40  KW, 
Kohlenwinden  f>  bis  10  KW. 
iWaschincnraunikrane  4  bis  6  KW, 
Bohrmaschinen  0.5  KW, 
Drehbänke  1  KW. 
Prismaschhien  0.6  bis  i  KW. 
Werkstattsmotoren  1  KW . 
Deckwinden  lü  bis  20  KW. 
Hilfsmaschinen  für  Sicherheits-  und  Gesund- 

heitszwecke. 
Ventilatoren  für  Maschinenräume  I  bis  2  KW, 
•  Kesselfiume  10  Ms  15  KW, 
.  a   Dynamomasch  inen  räume  2  bis  3  KW, 

.         «   Trockenkammern  1  KW, 
n        n  Mannschaftsräume  2  bis  3  KW. 
,         »für  Plassagierkammcrn  (klein,  auch 
tragbar)  0.2  bis  0.5  KW, 
,  Salons  0.3  bis  0,5  KW, 
.  Schiffs-  und  Laderäume  2  bis  3  KW. 
Bilgepumpen  18  bis  50  KW, 
Eismaschine  der  Kühlanlagen  10  KW, 
Waschmaschinen  4  KW. 
Teigknetmaschinen  1  KW. 
Besondere  Hilfsmaschinen  für  Handels« 
dampf  er  (L.  S). 
Ladekrane  für  ca.  3000  kg  20  KW, 
.,     ..   -''IUI»       15  KW. 
Besondere  Hilfsmaschinen  für  Kriegsschiffe 

(L  3),  (L  7).  (L.  9),  (L.  10). 
Panzerturmschwenkwerke  für  23  bis  32  cm<Qeschütze 

20  KW, 


Qeschützsdiwenkwerke  für  ca.  1 5  em-Geschütze  6  bis 

10  KW. 

Munitionswfnden  für  23  bis  32  cm-Qeschosse  6  bis 

8  KW, 

Munitionswinden  für  ca.  15  cm-Qeacbosse  4  KW. 
Munhionftwinden  fQr  kleinere  Geschosse  2.5  KW. 
Höhen-Richtmaschine  für  23  bis  32  cm-Cleschütze 

2  bis  3  KW, 

Geschosseinsetzer  für  23  bb  32  cm-Geschülze  3  bis 

4  KW. 

Rohrdurchblaücvorrichtungen    für    23   bis   32  cm- 

QeschOtze  0.5  KW. 
4   Sipnat-  und  K  nm mandoapparate. 
fiandelsschiiicii  und  Kriegsschiffen  gemeinsam 
sind  folgende  Apparate: 

Positionslichter  von  je  50  NK  m  ca   tBO  W. 

Station  für  Funkentelegraphie.  um  Telegramme  auf 
Entfernungen  bis  über  200  km  auszusenden,  ca.  3(  k  k  >  W. 

Maschinoitelegraphen,  je  2  zusammenarbeitende 
Apparate  mit  Anrufwecker,  55  W. 

X'erhoiteleK'raphen.  je  :  zusammenarbeitende 
Apparate  mit  Anrufwecker,  55  W. - 

Ruderanzeigeranlage.  bestehend  aus  2  Rudertele- 
graplien  mit  Antwort,  einem  (jcher  anf  derRudcrwelle 
und  5  Kudcranzeigcrn  mit  Weckern,  zusammen  2bü  W. 

Heizraumtelegraphenanlage,  bestehend  aus  6  Ap* 
paraten  mit  Antwort.  180  W. 

Für  Kriegsschiüe  finden  ausserdem  noch  Ver- 
wendung folgende  Apparate: 

Artillerietelcgraphen,  je  2  zusammenarbeitende 
Apparate  mit  Wecker.  55  W, 

Torpedotelegraphen,  je  2  znsammenarbeilende 
Apparate  mit  Wecker.  55  W, 

1  Hecklaterne  <)0  W, 

2  Breitseitenlaternen  MO  W. 

3  Fahrtändenmgslatemen  270  W. 
)  Ankermanfiverhiteme  QOW, 
Nachtsignalapparat  mit      Lampen  270  W, 
Nachtwinker  mit  6  Lampen  540  W. 

1  Fuhrerlateme  90  W. 
C.  Umfang  elektrischer  Anlagen  an  Bord, 
Für  die  Bestimmung  des  Umfanges  elektrischer 
Anlagen  an  Bord  kommen  4  Haupttypen  von  Schiffen 
in  Betracht,  von  denen  2  der  Handelsmarine  und  2 
der  Kriegsmarine   angehören.     Unter  Hinsetzung 
allgemeiner  Mittelwerte  sind  die  nachfolgenden  Schifüs- 
daten  für  dieselben  zusammcngcptcllt. 
J.  Schnelldainpter  der  Handelsmarine.  Type  a. 
Raumgehalt  17  000  Reg.>Tonnen, 
Länge  210m, 
Breite  20  m. 
Tiefe  13  m, 

Maschinenleistung  35  000  iPS, 
Geschwindigkeit  2^  Kn. 
Passagiere  I.  und  II.  Klasse  1000, 
Passagiere  III.  Klasse  500, 
Ladefaingkeit  netto  2500  kbm, 
Kohlen  500  t. 
2.  Fracht-  und  Passagierdampfer  der  Handels 
marine.  Type  b. 
Raumgehalt  1 2  000  Reg.-Tonnen, 
Länge  170  m. 
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Breite  18  m. 
Tiefe  1 1  ni. 

Maschinenleistung  70(K)  iPS, 
Geschwindigkeit  tS  Kn. 

Passagiere  1.  und  II.  Klasse  500, 
Passagiere  III.  Klasse  2000. 
Ladefähigkeit  netto  1 1  000  klmi, 

Kohlen  18()(>  t. 

i.    Linienschiff   oder    grosser  Kreuzer  der 
Kriegsmarine.  Type  c. 

Wasserverdrängung  1 2  000  t. 

Länge  120  m. 
Breite  20  ni, 
Tiefgang  8  m, 

Maschinenlclsttinf^  i  Jiuoo  ipS, 
Geschwindigkeit  1«  Kn. 

4.  Kleiner  Kreuzer  der  Kriegsmarine,  Type  d. 

Wasserverdrängung  5000  t, 

1  .änsje  110  m. 

Breite  1  tu. 

Tiefgang  6.5  m. 

Maschinenleistung  1 2  ooo  i  PS, 

Geschwindigkeit  2U  Kn. 
Die  Fahrzeuge  des  T\'pes  a,  die  Schnelldampfer, 
dienen  in  der  Hauptsache  der  Beförderiin;^  von 
Passagieren  I.  und  II.  Klasse.  Von  sämtliclie«  die 
Meere  befahrenden  grösseren  Schiffen  sind  sie  die 
schnellsten  und  ihre  hohe  Geschwindigkeit  ist  es 
auch,  welche  die  grossen  Abmessungen  ihres  Schiffs- 
körpers und  die  gewaltigen  Kräfte  ilirer  Haupt- 
maschinen  bedingt.  Die  Leistung  der  letzteren  er- 
fordert aber  die  MitfQhrung  eines  ausserordentlichen 
Vorrates  von  Kohlen,  ein  Um.staiiJ.  der  wesentlich 
die  l.adcfähigkcit  beschränkt;  eine  eigentliche  Fracht- 
beförderung findet  so  gut  wie  gar  nicht  shitt.  Es  ist 
viclinelir  aücs  auf  schnelle  Brfnrdcnmp.  Sicherheit 
und  Bequemlichkeit  der  l'assagiere  zugeschnitten  und 
auch  die  elektrischen  .Anlagen  an  Bord  sind  hier- 
durch in  ihrer  Einrichtung  wesentlich  mit  bedinj^^t. 

Die  Schiffe  desTypes  b,  die  Fracht-  und  Passagier- 
dampfer, dagegen  fahren  mit  geringerer  Geschwindig- 
keit; AhiTies;?iinj^en  vmiiKfihlcnvorrnt  sind  viel  geringer 
als  bei  a.  dagegen  ist  die  Ladefähigkeit  eine  erheblich 
gesteigerte.  Werden  Passagiere  III.  Klasse,  Zwischen- 
deckspassagiere, niitgernrnmcn.  wird  bei  T\  pe  a 
wie  bei  b  ein  Teil  der  laideraume  tur  diese  her- 
gerichtet, wobei  ca.  2.H.S  kbm  auf  jeden  Zwischen- 
decksgast zu  rechnen  sind.  Die  elektrischen  Hin- 
richtungen bet  Type  b  müssen  den  Hauptzweck 
die>er  Schiffe,  der  umfangreichen  Frachtbeförderung 
gemäss,  besonders  die  Lösch-  und  Ladevonichtungcn 
berücksichtigen. 

Die  Aiiiiaben  für  Type  c  beziehen  sich  auf 
Schlachtschiffe  der  Kriegsmarine.  Die  elektrische 
Anlage  derselben  ist  nach  Art  und  Umfang  aber 
fast  gleich  iiiil  dcrienij^en  filr  die  .t,'rossen  gepanzerten 
Kreuzer;  letztere  sind  daher  niciit  besonders  angeführt. 

Die  Type  d.  die  Kreuzer,  daj;egen  sind  wesent- 
lich kleiner  als  die  Schiffe  der  Type  c.  so  dass  auch 
der  Umfang  ihrer  elektrischen  Anlage  ein  entsprechend 
geringerer  ist. 


I  Nachfolgende  Tabelle  !.  zeigt  nun  für  die  vier 
aufgeführten  Schiffst)'pen  den  U'mfang  der  eleklrisclien 
Anlt^n  an  Bord  unter  der  Annahme,  dnss  der 
Betrieb  mittels  Elektrizität  für  alle  Verwendungsurten 
dieser  Betriehsktaft  vollkommen  durchgeführt  ist. 
Tabelle  l. 

a  b  c  d 


Oegenstand 


lnnenb«tei:chtuiu 


SehodI-   Pracht-  Schlacht-   . 

danipfer  dampfer  schiff 

ZaU  KW  Zahl  KW  Zahl  KW  Zahl  KW 


CUfihlanip  -^AliWi 

2000 

180 

(}30 

S>(i 



1  1 

•      ..  1*  . 

500 

30 

70 

4 

800 

47 

40O 

24 

-  10  . 

200 

8 

ISO 

6 

^itffiimfl  ■ 
A  i%BBiHitMa^uai*hitaiMA 

Ml 

cc 

oU 

A 

V 

BD 

« 

HilfBffiiaBf*tiSiiihii  fiip 

1  iiu9iiHiBvniimi  ww 

SVCl  IIHI  IIIjSCIIC 

Rudermaschinc  .  . 

I 

30 

j 

25 

1 

25 

1 

20 

Ankerlichtmaschine 

1 

70 

1 

70 

1 

70 

1 

60 

Hcckspill  .... 

2 

HO 

25 

1 

.^0 

1 

20 

Bootskran,  schwer 

1 

50 

1 

35 

1 

40 

1 

30 

^        leicht  . 

1 

M) 

1 

15 

1 

15 

^iiniiTio. 

c 
9 

c 

1  iifl 

iOSJ 

4 

I<jU 

I~f  iItc  mocj^n  inisn  titr 
1  llli>lTltt?)Cllinvll  IUI 

mabLninCIIC  JLVr  CCKC 

1  In      f  ti  •in^fTAnl '1  CT  A 

Unicrw  HlUgCulaSc 

lur  is.c^ci     •  • 

1  o 

1  t 

/  £ 

f. 
o 

JO 

1  r  K  u  1  a  1  KNispunipcii 

1  /.n 

1  l)U 

7 

ftfi 
ÖU 

A  sc  h  Ii  eisanuschiiiMi 

32 

4 

16 

24 

4 

16 

1^  n  K 1  ^  n  uriMtfl  AM 
l\U[|ICllwinQ6u    •  k 

« 
o 

OD 

f. 
V 

DU 

An 

\1  j)  sr  h  i  1 1  tf^  n  r  Jiiiina 

krätic    .   ■   •  • 

9 
i 

1^ 

nunrnunivM-liiv  ■  * 

1 
1 

1 

1 
J 

1 
1 

f 

1 

1  19  ISIIIbSu  Hl 

1 
1 

1 
1 

t 
J 

• 
I 

Weiltttitlsnotor  . 

1 

] 

] 

] 

) 

I 

1 

1 

Deckwinden    .  . 

4 

80 

2 

40 

2 

20 

2 

20 

OUillllM. 

1 

4M 

1  filfsniaschincn  für 

Sicherhettszwecke 

Vemiliitiircn; 

f.  Maschinenräume 

4 

8 

2 

4 

3 

b 

2 

4 

f.  Kesselräume  .  . 

4 

60 

f.  Dynamoräiime  . 

2 

4 

2 

4 

2 

4 

2 

4 

f.  Trockenkammern 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

f.Mannschaftsräumc 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

f.  Laderäume    .  . 

6 

6 

8 

8 

6 

9 

2 

3 

f  Passagierkaitimern 

20 

4 

10 

2 

f.  Salon»  .... 

30 

') 

10 

3 

Bilgepumpen.  . 

4 

200 

2 

100 

4 

200 

2 

lOO 

2 

40 

2 

40 

2 

40 

2 

40 

Waschmaschinen  . 

2 

8 

1 

4 

4 

i 

4 

l'eiKknetmaschinen 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

Kühlanlage   .   .  . 

1 

10 

1 

10 

1 

10 

I 

10 

ISumma;  . 

7» 

47 

240 

24 

278 

17 

170 

Hilfsmaschinen  für 

Handelsmarine 

Ladekrane  zu2000ki; 

<) 

'Hl 

Ifi 

250 

Hilfsniaschinen  für  Kriegsmarine 
Geschfitzschwcnkwcrkc 

für  23  bis  32  cn?-Oe«chfitze     ...       2    40  — 
Oeschiitzschwenk\\  erkf 

für  15  bis  17  cm-üebchützc    ...      b  3b 
JMunitkHiswinden  f  23 b  32 cm-OcMhfltw     2  1 2 
„15.  17  ,       ,  12  48 

für  Meine  Geachütae  .    24  60 
Höhen-Richtmaschine 

für  23  bis  32  cm-Ocschütze.    ...  4 
Oeschosseinsctzerf .  23  b.  32cm-QeschÜUe  4 
Rohrdurchblasevnrrichtungen 
für  23  bis  32  cm-Qeschützc    ...      4    2     -  — 
Summa:    .     58  22b     20  73 


4  24 

6  24 
tO  25 


12  —  — 
16     -  — 
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a 

b 

C 

d 

ScfaneU- 

Fracht- 

Schlacht- 

Kreuzer 

Qcgenteiid 

dunpfcr 

dan^ifer 

schiff 

ZaUKWZsMKWZaUKWZaMKW 

Signal-  und 

Kommandoapparate 

Positionslichter .  . 

»  0,9 

a  lu 

4  0^7 

4  0,7 

Funlcentelegraplito . 

1  « 

1  9 

1  9 

1  a 

Maschinen- 

tclegraphen   .  . 

VerholteleKraphcn  . 

2  0,1 

2  0,1 

3  0,15 

2  U,l 

Riideranzei^eranl.  . 

  0  3 

—  0,3 

-  0.3 

-  0,3 

f  Icizraunili'k-Kraph. 

6  0^4 

5  0,2 

7  0,35 

6  o!3 

ArtillcTietcleijraph, . 

20  1 

10  0.5 

Torpcdotcle^raph.  . 

6  0.3 

4  0.2 

Hccklak-rnc 

1  0^09 

1  o!o<> 

Breitseitcnlaterne  . 

2  0.09 

2  0.09 

Fahrtäaderiingslat. . 

3  0,27 

3  0.27 

Ankcrmanöverlat.  . 

1  (),<W 

1  0,0') 

iSacntsi^tialapparai 

1  0.27 

1  0.27 

Nachiwinkcr . 

1  0.54 

1  0,54 

Ffibreriitenie  .  . 

1  0.09 

l  0,09 

Siunma:  . 

5 

7.74 

6,84 

Tabelle  3. 

« 

b 

c 

d 

Qegenstmd 

Schnell- 
dampfer 

1-racht- 
dampfcr 

Schlacht- 
schiff 

Kreuaer 

ZaU  KW  Zahl  KW  Zahl  KW  Zahl  KW 

Innenbeleuchtiing  . 

2500  210 

700  60  1000  M 

550  30 

Scheinwerfer    .  . 

6  90 

2  30 

HiifsniaSvliini.-n 

für  Stein.  Zwecke 

()  2WI 

.S  170 

5  IW) 

4  130 

1    ilUl^L  II  ^«tCKL 

40  358 

7  97 

35  339 

23  205 

78  290 

47  240 

24  278 

17  170 

K  rmic 

6  90 

16  250 

58  22(> 

20  73 

SinialaDDarate 

5 

4 

8 

7 

Summa  KW 

1219 

«21 

1181 

645 

Primintatioa  KW 

850 

580 

780 

410 

ffierbei  Masdiiaen 

tu  100  KW  .  . 

S 

3 

S 

2 

zu    70  KW  . 

5 

4 

4 

3 

Aus  Tabelle  1  ergibt  sich  die  Gesamtzahl  der 
in  der  Anlage  installierten  KW.  wie  sie  in  Tabelle  2 

zusammengestellt  sind.  Die  (lesamtleistung  der 
stromerzeugenden  Dynamos  ist  einschliessUch  I^eserve 
zu      anzunehmen.   Zweckmässig  umfesst  daher  die 

Zentrale  die  am  Schlüsse  der  Tabelle  2  angeffihrten 
Maschinen,  wobei  Binheitsgrössen  von  70  und  lOU  KW 
2U  Grunde  gdegt  sind. 

II.  FQr  Bordzwecke  massgebende  Eigenschaften 
fuA  Uiterschiede  des  Gleichstromes,  einphttigen 
Wechselstromes  und  Drehstromes. 

A.  Stromerzeugung. 

1.  Dampfkolbendynamos  und  Dampfturbinen- 
dynamos. 

Der  Antrieb  der  stromerzeugenden  Dynamos  er- 
folgte bisher  an  Bord  durch  dlreltt  gekuppelte  Kolben- 
dampfmaschincn  Mit  Rücksicht  auf  'geringes  Gewicht 
und  l^mbedürfnis  wurde  dabei  die  Umdrehungszahl 
so  hoch  als  möglich  getrieben;  doch  Hess  sich  der 
charakteristischen  Eigenschaften  der  Dampfmaschinen 
wegen,  besonders  infolge  der  bei  denselben  auf- 
tretoiden  Massenwirkungen,  bei  weitem  nicht  die  für 
die  elektrischen  Maschinen  zweduniasigste  Ge- 
schwindigkeit erreichen. 


Da  setzte  in  den  letzten  .lahrcn  des  vorigen  ,Iahr- 
hunderts  eine  kräftige  Entwicklung  der  bis  dahin  nur 
nd>ei»idilich  behandelten  DampftuiWnen  ein.  .Denn 
nachdem  der  Maschinenbau  alles  getan  hat.  um  die 
Verluste  der  Kolbendampfmaschinen  zu  vermindern, 
sind  dieselben  fiber  das  gegenwärtig  erreichte  Mass 
nicht  mehr  wesentlich  verbesserungsfähig,  weder 
thermisch  noch  mechanisch."  Dieser  Ausprucii 
Riedlers  (L.  12)  gilt  auch  für  die  kleinen  schnell- 
laufenden,  zum  Antriebe  der  Dynamos  anRord  dienenden 
Dampfmaschinen.  Ja  gerade  hier  ist  trotz  aller  Ver- 
bcsserungen zufolge  der  für  Kolbenmaschincn  sehr 
hohen  Geschwindigkeiten  eine  dauernde  und  sorg- 
same Ueberwachung  und  Bedienung,  sowohl  bei  der  - 
Ingangsetzung,  wie  auch  während  des  Betriebes  un- 
erlässlich. 

In  der  Riedler  -  Stumpf  -  Turbine  wurde  nun  djr 
ausserordentlich  kühne  Schritt  getan,  bei  Dampf- 
turbinenrfidern  bis  zu  den  bisher  für  völlig  unaus- 
führbar gelialtenen  Umfangsgeschwindigkeiten  von 
300  m  und  mehr  zu  gehen.  Hierdurch  sind,  ohne 
Anwendung  irgend  einer  Uebersetzung.  Umdrehungs- 
zahlen von  ca.  3000  In  der  Minute  gegeben.  Um- 
drehungszahlen, die,  wie  im  naclifi sitzenden  gezeigt 
werden  soll,  für  den  Betrieb  der  Dynamos  an  dord 
besonders  günstige  sind. 

Der  Dampfverbrauch  der  Dampfturbinen  hat  un- 
gefähr dieselben  Werte  erreicht,  wie  sie  bei  guten 
Kolbendampfmaschinen  erhalten  werden.  Wenn  aber 
berücksichtigt  wird,  wie  seit  vielen  Jahrzehnten 
die  intensive  Arbeit  der  berufensten  Konstrukteure 
auf  eine  Verminderung  der  Dampfverbntudtsziffem 
bei  Kolbenmaschinen  gerichtet  ist,  während  die 
Dampfturbinen  nur  auf  wenige  Jahre  der  Entwicklung 
zurückblicken  können,  so  darf  wohl  mit  Sicherheit 
für  letztere  schon  in  näclister  Zukunft  eine  wesent- 
liche Verbesserung  vorausgesehen  werden. 

2.    Für    Bordverhältnisse    geeignete  Kon- 
struktion, Grösse  und  elektrische  Spannung 
der  Stromerzeuger. 

Als  zweckmässigste  Grössen  für  die  Generatoren 

ergeben  sich  nach  Tabelle  2  .Maschinen  für  Inn  KW 
und  für  70  KW.  Diese  ermöglichen  die  erforderliche 
Unterteilung  der  Stromerzeugeranlage.  Letzteie  hat 
einerseits  in  getrennter  Form  Strom  zu  liefern,  erstens 
für  die  Beleuchtung  und  einige  kleinere  gleichmässig 
arbeitende  Motoren  und  zweitens  für  die  grösseren 
und  intermittierend  arbeitenden  .Motoren.  Andererseits 
sind  die  Generatoren  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit 
des  Schiffes  in  zwei  von  einander  getrennten  Räumen 
unterzubringen,  so  dass  selbst  für  den  schlimmsten 
Fall  bei  gänzlichem  Versagen  einer  Station  etwa 
durch  L'nterwasscrsetzen  bei  einer  Havarie  (jder  bei 
der  Kriegsmarine  infolge  Zerstörens  durch  ein  feind^ 
liches  Geschoss,  die  andere  Station  noch  den  Betrieb 
in  genügendem  rmfange  aufrecht  erhalten  kann. 
Hierzu  wird  die  gesamte  Primäranlage  in  eine  Haupt- 
station und  eine  Nebenstation  dngdeOt,  deren  Zu- 
sammensetzung für  die  vier  HanptschHIstypen  nach- 
stehende Tabelle  3  gibt. 
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Taben«  3. 


Type: 

a 

b 

-  c 

riSlipivMilUn  ■ 

100  KW-Muchinen  .   .  . 

4(-) 

2(-i 

4(-l 

70  KW-Maschincn   .  .  . 

4(10) 

3<  6) 

3(9) 

4 

Oeevntleistiiqg  KW   .  .  . 

680 

410 

610 

380 

Nebenslation: 

100  KW-.Maschincn  .    .  . 

1  <  - 1 

1  1  -1 

Ii:-) 

70  KW-Maschineii    .    .  . 

1  1  2i 

1  1  2i 

1  (  2i 

2 

Ocsamtleistung  KW    .   .  . 

170 

1  70 

1711 

140 

Die  eingeklammerten 

Zahlen 

der  Tabelle  3  gelten 

OdTTipfTnaschmeTi-pyndiTio 

Gleichstrom 

70  KW.  iioV  2io  U-mdryiiin. 
?  1       ■  r 


bd  Dampfturbinenbetrid)  für  Gleichstrom,  da  hierbei, 
wie  weiter  unten  nach* 
Cewieseii,Ma8cliinen  von 
100  KW  besser  nicht 

verwendet  werden. 

Jede  der  Stationen 
erhfilt  ihre  besondere 
Schalttafel,  doch  kann 
jede  Maschine  auf  jede 
Schalttafet  arbeiten. 

Die  Haiiptstation  wird 
meist  direkt  neben  dem 

Hauptmaschlnenraum 
des  Schiffes  hinten  im 
Stauungsplan  unterge- 
bracht. Die  Nebcn.sta- 
tion  liegt  bei  Handels* 
dampfem  am  besten  in 
einem  Deck  oberhalb  der 
Wasserlinie,  aber  gleicb- 
hlls  vom  Hauptmaschf- 
nemauni.  der  ja  hier 
durch  die  ganze  Höhe 
des  Schiffes  reicht,  mit- 
teis wasserdichter  Tür 
zugänglich.  Bei  der 
Kriegsmarine  muss  auch 
die  Nebenstation  unter 
dem  Panzerdeck  liegen; 
sie  wird,  damit  sie  nicht 
bei  ^einer  Havarie  der 
Hauptstation  in  Mitlei* 
denschaft  gezogen  wird, 
möglichst  weit  ab  von 
dieser  im  Vorderschiff 
amterzubringen  sein. 

Bei  Entscheidung  über 
Konstruktion  und  ^om- 
art  der  strnmcrzcugen- 
den  Maschinen  kommen 
zunächst  deren  Gewicht* 
und  Raumbedarf  in 
Frage,  und  zwar  sind 
diese  bei  den  bcschrink- 
ten  Verhältnissen  an 
Bord  von  ganz  beson- 
derer, oft  ausschlagge- 
bender Bedeutung  Um 
sichere  Unterlagen  zum 
Vergleiche  zu  haben,  sind 
die  genauen  auf  prak- 
tischen Erhdirungen  be- 
ruhenden Berechnungen 
für  die  folgenden  4  Arten 


ausgeführt  worden  und  der  weiteren  Betrachluiig  »- 

gründe  gelegt,  nämlich: 

Gleichstrom-Generator  für  Antrieb   durch  Kolbe.*!- 

dampfmaschine. 
Drehstrom-Generator  für  Antrieb  durch  Kolbendin|if- 

maschine. 

Oleichstrom-Qenerator  ffir  Antrieb  durch  DampfturUne. 

Drehstrom-Generator  für  Antrieb  durch  Dampftmbine. 

Die  Qesamtanordnung  jeder  dieser  4  .Ma- 
schinengattungen   zeigen    die    Figuren    1   bis  4, 


OampfTnaschinen-OynaTno 
DrehstroTn. 

roK.W.iioV  V5  UTDdr./H 
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von  70  KW-Dynamos.  während  die  Figuren  5  bis  10 
in  nächster  Nummer  die  aus  den  Berechnungen  sich 
ergebenden  charakteristischen  Kurven  derselben  dar- 
stellen. (N  a  bedeutet  dabei  die  Anzahl  magnetischer 
Kraftlinien  im  Anker  in  Einheiten  von  I0^)  Ferner  sind 
von  den  70  KW-Dynamos  ausgehend  die  wesent- 
lichen Daten  der  100  KW-Dynamos  bestimmt  und 
für  beide  .Waschinenjjrössen  in  der  Tabelle  4  (Seite  ää2> 
zusammengestellt. 

Die  ci:i^cklammerten  Zahlen  bei  Drehstrom  in  um- 
stehender Tabelle  4  gelten  für  Motorenbetrieb  mit  cos.  (f 
=  0,8;  die  darüber  stehenden  Zahlen  für  cos.  «jr  =  i. 

Spannung:  Sämtliche  dieser  Untersuchung 
zu  ürundc  gelegten  Maschinenarbeiten,  wie  sie  in 
Tabelle  4  zusammengestellt  sind,  haben  eine  Spannung 
von  III)  V.  Diese  Spannung  wurde  ^^ewählt  einer- 
seits weil  sie  sich  nach  dem  gcgenwarii^cn  Stande 


1 

1 

1 

Dawpfturbi'neTvOytiaTvio 
Cieidislroin 

;oK  W.  iioV  »00  UTTidry'MiT^ 


Hg  3 


^1 


OaTnpfturbimnOyiiaino 
Orehslrom 

n>KW.  iioVmoo  UTndr^Hin. 

0  1  1 

'  ■  ■  -  '  I  I 


Fig.  4. 


der  Elektrotechnik  an  E^rd  als  die  zweckmässlgste 
herausgestellt  hat  iL.  .3)  und  andererseits,  weil  sie 
sowohl  für  Oleichstrom,  wie  auch  für  Drehstrom  den 
vom  Verbände  Deutscher  Elektrotechniker  aufgestell- 
ten .Nomialien  für  die  Verwendung  von  Elektrizität 
anf  Sdiüten"  (L.  13)  entspricht. 

Die  Kolbcndampfdj  namo  für  Gleichstrom  hat 
dabei  eine  Umdrehungszahl  von  25U  in  der  Minute. 
Diese  ist  hauptsächlich  gewählt  mit  Rfidtsiclit  auf 
die  antreibende  Dampfmaschine.  Doch  lassen  sich 
auch  die  elektrischen  Eigenschaften  hierbei  erfahrungs- 
gemäss  genflgend  gut  ausgestalten.  Besonders  sind 
die  Kommutirungsverhältni??c  gute  uud  auch  die 
Spannung  zwischen  benachbarten  Kommutatorseg- 
menten ist  genügend  klein.  Für  die  Erv^'ärmung  ist 
man  (iai^ejren  hinsichtlich  des  .Ankers  mit  Rücksicht 
aui  iiiugliciisi  geringes  Gewicht  bereits  an  der  zu- 
lässigen Grenz:  angekommen. 

Die  Kolbendampfdynamo  für 
Drehstrom  musste.  da  die  meist 
gebräuchliche  Periodenzahl  von 
50  beibehalten  werden  soll,  die 
hohe  Umdrehungszahl  von  375 
in  der  Minute  erhalten,  um  die 
Polzahl  nicht  zu  gross  zu  be- 
kommen, immerhin  sind  aber 
doch  noch  16  Magnetpole  nötig. 
Diese  hohe  Umdrehungszahl  bringt 
aber  für  die  Damphnaschine  be- 
reits Nachteile  mit  sich  und  ver- 
mehrt die  auf  die  Bedienung  zu 
verwendende  Sorgfalt ;  dagegen 
verlangt  die  Dynanid  infolge  Weg- 
fallens des  Kotntnulaiors  weit 
weniger  Wartung  als  die  ent- 
sprechende Gletchstromdynamo. 
Die  Erregung  ist  so  dimensio- 
niert, dass  auch  bei  cos.  if  =^  0.8 
und  voller  Belastung  die  Haupt- 
spannung  von  IIOV.  aufrecht 
erhalten  werden  kann  ITir  Licht- 
betrieb ist  die  Erregung  ent- 
sprechend schwächer  elnsustdiai. 
Da  beide  Betriebe  an  Bord  von 
einander  getrennt  sind,  ist  dies 
leicht  mö^ich. 

Die  Dampfturhinendynamo  für 
öleichstrom  hat  eine  minutliche 
Umdrehungszahl  von  ,U)Oi).  Diese 
hohe  Gesch\vi;i<iigkeit  bedingt 
einen  kleinen  Ankerdurchmesser, 
der  also  gegenüber  der  oben  an- 
geführten Dynamo  für  die  Kolben- 
dampfmaschhte  nur  ehie  geringe 
Zahl  von  Leitungsdrähten  auf- 
nehmen kann.  Infolgedessen  sind 
nur  2  Magnetpole  anzubringen. 
Es  ergibt  sich  demnach  für  die 
Spannung  von  liu  V.  eine  sehr 
hohe  Stromstärke  ftb*  jede  Ab- 
nahmestelle am  Kommutator  und 
infolgedessen  schwierige  Kommu- 
tierungsverhältnisse. .Man  befindet 
sich  hart  an  der  Orenze,  die  nicht 
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Tabdle  4. 

Dampfmaschinen  •  Dynamo 


Oleichstr. 


Drehstr. 


I )  -A  tu  pfturlNiieii*D)'namo 
Oleichstr.  Drehstr. 


Leistung  KW  

SpaamiHK  (HMiptspmmniB  b.  Drehstr.  V) 

Stromstärke  A  

lltiidr  Mi)i  

Spannuiigsverlust  V  


WirkungSKr;i<J  t>i.i  VoUlaai 


Fdderregung  KW  

Entgenfmamog  V  

Gewicht  (  r)>  !Kuno  .  . 

kg     i  Antriebsmaschine  .  . 

insgesamt 

Orftsstc  I  Dynamo  «  .  .  .  . 
Unge    Antriebswwdihie  .  . 

i  insgesamt  


Orösste  (Dynamo  .  .  . 
Breite  Arbeitsmascblne 

'insgesamt  .    .  . 

Orösste  I  Dynamo   .   .  . 
Höht  'Ar.irkhsmaschine 
<^'"      '  iiis^L-s.in?t    .  . 


100 

tio 

910 
ISO 
6.1 

2.00 
110 

"12Ö0Ö 

125 
230 

34S 

180 

tso 

180 
I8U 
2S0 


70 
110 

640 
250 
6.1 
00.8 

1,4<> 
110 

1 171,1 
.S800 


100 

70 

110 

110 

S25 

1  368 

•lOO) 

1<4(jO» 

375 

MS 

2.H 

1  2.8 

)l1.4( 

«»2.5 

( 

<«>0,5) 

[|*I0.5I 

.1,70 

i  2..M 

(5,00) 

65 

9970 
106 
200 

3(X)' 
160 

i2d 

lt)0 
163 
238 


250 


2\H 


M<i  III 
4600 
«20Ö 
100 
170 
27Ö' 

200 
140 

200 
200 
_  2.W 
2M) 


3800 
6710 
85 

235 

180 
HS 

180 

180 
223 

223 


70 
110 

640 

3000 

•  3.6 

92,2 

0;i4 

110 

2500 
1000  _ 

2500 
184 


100 
110 

1525 

3ü0Ü 
2,6 
l9.2f 
94,8 
193.4) 
10,69 

(U0> 
6S 

3100 
I30Ü 


272 
105 
134 


4400 

170 

90 

270 
120 
150 


134 

77 
140 

i-io 


ISO 
80 

160 


70 
!  1(1 
.^*>« 
(4601 
3000 
[  2.6 
|<«».2> 
<>4.8 
(93.41 
0.4« 
U0.B3> 
6S 

2340 
lüOO 
3540  ' 

142 

88 

23o" 

lOä 
134 
134 

77 

140 

140 


übersciirutcii  wcrilco  darf,  wcmi  niclu  FuiikenbiUun^ 
mit  Sicherheit  auftreten  soll.  Immerhin  ist  aber 
jetzt  schon  eine  äusserst  sorgfältige  Ueberwachung 
unerlässlich.    Auch  die  E^^^'ärmu^g  des  Kommutators  , 


isl  trotz  der  hohen  fnifangsgesciiwinJigkcii  schon 
eine  recht  erhebliche,  was  besonders  bei  den  hohen 
Temperaturen,  die  in  den  Maschinenräumen  an  Bord 
herrschen,  wohl  beachtet  werden  muss. 

(Portsetxung  folgt.) 


Festversammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenhüttenieute. 

(Schluss,,! 


In  dem  zweiten  Teile  «einer  Darlejoingen  be- 
handelte [)r,  5  c  h  r  ö  d  t  c  r  die  w  t  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e 
Entwicklung  der  deutschen  iiiscnindiustric.  ,ie 
mehr  die  Hrzcugungskosten  hei  abgedrückt  werden, 
iimsomehr  tritt  ein  anderer  I'aktur  in  Rr^clieinrmf^, 
auf  den  die  |-isenhül(en  keinen  Hinflubi»  haben,  nun!- 
lieh  die  Höhe  der  Transportkosten. 

Zur  Herahminderung  der  Uestehungskosten  tragen 
in  nicht  geringem  Mttöse  die  Gewinnung  der 
Nebenerzeugnisse  und  die  Benutzung 
der  Abiallstoffe  bei.  Die  Verwertung  der 
Hochofenschlacke  erstreckt  sich  auf  Herstellung  von 
jjraiuilierteni  SanJ.  Wej^ehauniaterial.  Sclilackeiisteinen 
und  Portlandzetnent.  Die  sogenannte  Thomasschlacke, 
d.  h.  die  phosphorhaltige  Schlacke,  die  bei  dem 
ha^isciien  Kran  erlerbetrieh  fällt,  hat  sich  schon  ?eit 
Mitte  der  achtziger  Jahre  bei  der  Landwirtschait  ein- 
gebürgert: ihre  Herstellung  erreicht  bei  uns  einen 
Wert  von  mehr  als  ?.5  Mill.  ^\.  Bei  der  Oestillation 
der  Kohle  zur  Herstellung  von  Koks  gewinnt  man 
in  unserm  Vatcriandc  heute  schon  1 40  OOO  t  schwefel- 
saure? Ammoniak  und  65  000  t  Benzol,  obwohl  das 
Xertahren  nur  bei  einem  kleinen  Bruchteil  der  ge- 
samten zur  Verkokung  kommenden  Kohle  angewendet 
wird. 

Manche  ilteren  Werke,  die  frfiher  in  ihren  Existenz- 

bcdtni^un>ien  glänzend  dastanden,  liah^n  Iicute  gegen 
den  Wettbewerb  der  grossen  Werke,  die  eigene  Roh- 


stoffe unter  günstigen  natürltchen  Verhältnissen  p- 

binnen  und  >ie  ?;um  Fertigetzeugnis  weltefvenrbeiten. 

einen  liartea  Stand. 

Als  eine  mittelbare  Folge  der  erfolgreichen  An> 
Wendung  de^.  (:iitp!iO!;phontngsvcrfahrcns  Ist  ferner 
die  geographische  \'  e  r  s  c  Ii  i  c  b  u  n  g  des 
Schwerpunktes  unserer  Hisenindustrie  nach  Westen 
anzusehen.  An  der  Westgrenze  und  in  Luxemburg 
entstanden  neue  und  grosse  Werke,  die  nicht  nur 
Roheisen,  sondern  auch  Stahl  und  Ferti^;:pri)dukte 
herstellen.  Da  andererseits  die  alten  Werke  nicht  ge- 
willt waren,  iliren  Besitzstand  aufzugeben,  so  war 
die  Folge  des  heiderseitij^en  l^in^ens  nach  Produktions- 
vergrösserutig  eine  gewaltige  Zunalime  der  Leistungs- 
fihigkett  aller  unserer  W^e.  Da»  Qesamtergetmts 
der  gewaltigen  l.cisdinj^eii  kommt  darin  zum 
druck,  dass  die  deutsche  Eisenindustrie  von  der  be- 
scheidenen Stellung,  die  sie  vor  25  Jahren  einnahm, 
sich  anf  den  zweiten  Platz  cmpnrpeschwungen  hat- 
Dic  deutliche  Roheisenerzeugung  übertrifft  heute  die- 
jenige Englands,  dio  Stahlerzeugung  ist  schon  mehr 
als  1 '  >  mal  sn  gross  als  die  jenes  Landes,  ur.d 
wird  nur  dureh  diejenige  der  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika  tibertroffen.  Ein  Vergleich  at)Soluter 
Zahlen  bei  diesen  Ländern  Ist  nicht  ohne  weiteres 
zulässig,  denn  man  darf  dabei  Bevölkerung  und  Um- 
fang nicht  ausser  acht  lassen. 

Berechnet  man  den  Verbrauch  an  Eisen  auf  den 
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Kopf  der  Bevölkerung  im  eigenen  Lande  in  üblicher 

Weise  aus  Erzeugung  plus  Einfuhr  minus  Ausfuhr, 
so  stellt  sich  bei  einem  Vergleicli  mit  der  Hrztugung 
sofort  ein  wesentlidier  Unterschied  heraus.  Die  Zu- 
nahme unseres  Eisenverbrauchs  in  Deutschland  ist 
nicht  nur  absolut,  sondern  auch  im  Verhältnis  zur 
Bevölkerung  sehr  erlicblicli  gewesen  und  liefert  einen 
schlagenden  Beweis  für  die  Steigerung  des  Wohl- 
Standes  der  Bevölkerung  und  die  Hebung  der  Kultur 
in  diesem  Zeitraum,  Während  die  Frzetigung  auf 
den  Kopf  von  50  kg  in  1879  mit  grosser  Stetigkeit 
bis  174  kg  im  Jahre  1903  wichst  «folgt  aber 
gleichzeitig  das  Aufsteigen  de?  X'erbrauch?  cr?1ens 
lange  nicht  in  derselben  Stärke,  und  zweitens  auch 
nicht  in  der  regelmässigen  Weise.  Der  Verbrauch, 
auf  den  Kopf  der  RcNÜlkerunt^  bereclincf.  wächst 
nämlich  vun  35  kg  im  Jahre  stetig  bis  .S7  kg 

im  Jahre  1H85.  sinkt  etwas  und  erhebt  sich  bis  auf 
82  kg  im  Jahre  18«)ü  und  nach  einigen  Rückgängen 
in  18^1  und  1895  bis  auf  132  kg  im  Jahre  IQOO. 
fällt  dann  jäh  wieder  zurück  auf  77  im  Jahre  1002 
und  erreicht  im  Jahre  1903  wiederum  die  Höhe  von 
08  kg. 

Unsere  Erzeugung  ist  seil  1<m)i(  dem  heimischen 
Verbrauch  stark  vorangeeilt  und  die  Werke  waren 
genötigt,  um  ihre  Produktion  aufrecht  zu  erhatten, 
in  starkem  Masse  das  .Ausland  aufzusuchen. 

Nur  dadurch  vermochten  sie  die  Stetigkeit  in 
der  Beschlftigung  der  Arbeiterschaft  aohecht  zu  er- 
halten. 

Welchen  Platz  auf  dem  Weltmarkt  sich  die 
deutsche  Eisenindustrie  errungen  hat.  darüber  gibt 
lehrreichen  .Xufscliluss  ein  Vergleich  mit  der  Ausfuhr 
der  hauptsachlicli  in  Betracht  kommenden  Länder. 
Die  britische  Ausfuhr  zeigt  unter  starken  Schwan- 
kungen der  einzelnen  Jahre  im  ganzen  rückwärts- 
gehende Tendenz:  im  vorigen  Jahre  ereignete  sich 
das  wenige  .fahre  zuvor  noch  für  unmoj^Micli  (le- 
haltene,  nämlich,  dass  sie  von  der  deutschen  Ausfuhr 
eingdiolt  wurde,  die.  nachdem  sie  lange  stagniert 
liatte.  plötzlich  in  mächtigen  Sprüngen  \(ira[ieilte 
und  jetzt  so  gross  ist.  dass  Deutschland  unter  allen 
Ländern  dtr  Erde  die  stirkste  Bisenaushihr  betreibt. 
Die  Vereinigten  Staaten  sind  nur  in  vorübergehender 
Weise  auf  dem  Weltmarkt  erschienen;  es  war  im 
.lahre  I  ()00,  als  die  »amerikanische  QeMir"  viel  von 
sich  reden  machte. 

Unsere  Ausfuhr  ist  zum  Teil  mit  recht  schweren 
Opfern  für  die  Werke  seihst  verbunden  gewesen. 
Da  aber  niemand  bestreiten  wird,  dass  der  schliess- 
liche  Zweck  der  Eisenhütten  nicht  die  Eisen- 
erzeugung allein,  sondern  auch  die  Erzielung  einer 
angemessenen  Rente  ist.  so  würde  es  mit  dieser  bei 
dem  gegenwärtigen  Znstand  unserer  Erzeugunj^  und 
den  .-\bsat/\erltältnissen  jammervoll  ausselien.  wenn 
sich  die  Werke  untereinander  nicht  über  die  Absatz- 
verhältnisse im  In-  und  Ausland  verständigen  würden. 
Die  bis  vor  kurzem  vorhandenen  Verbände  in  den 
einzelnen  Fabriltaten  haben  sich  als  zu  diesem  Zweck 
nicht  ausreichend  gezeigt:  nach  langwieriger  Arbeit 
ist  CS  K'^lungen,  sie  durch  den  soeben  errichteten 
Stahlwerksverband  zu  ersetzen,  dem  bisher 
zwar  erst  die  grösseren  Werke  beigetreten  sind« 


der  aber  auf  Grund  semer   weiteren  Ziele  und 

nach  Art  seiner  ganzen  \'eranlagung  bestimmt 
ist.  die  üesamtheit  der  deutschen  Stahlwerke 
schliesslich  zu  umfassen.  Er  hat  sich  die  Aufgat)e 
gesetzt.  Erzeugung  und  Absatz  der  deutschen  Eisen- 
industrie in  feste  Bahnen  zu  leiten  und  zu  regeln,  er 
hat  zu  dem  Zweck  sofort  den  Verkauf  einer  Reihe 
wichtiger  Produkte  selbst  in  die  Hand  genommen, 
wlüirend  der  Rest  der  Breugung  in  Form  von  Roh« 
stahl  i'unächst  nur  konlinj^entiert  ist.  Der  Stahl- 
werksverband ist  begründet  auf  einmütigem  Zusammen- 
stehen der  Werke,  und  ist  dasselbe  auch  Voraus- 
setzung für  das  Wcitcrhcslehcn  de«;  Verbandes. 

Mit  Recht  kann  man  sagen,  dass  unsere  deutsche 
Eisenindustrie  in  eine  neue  Aera  eingetreten  ist.  Den 
älteren  Organisationen,  nämlich  dem  Verein  Deutscher 
Eisen-  und  Stahiindustricller,  dem  nebst  seinen  Gruppen 
die  Vertretung  der  sozialen  und  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Interessen  obliegt  und  dem  Verein 
Deutscher  Eisenhüttenleute,  der  an  der  Lösung  der 
technisch- wissenschaftlischen  Aufgaben  mitzuarbeiten 
berufen  ist.  ist  als  dritter  machtvoller  Faktor  der 
Stahlwerksveiband  zugetreten,  der  die  bisher  den 
einzelnen  Werken  obliegende  Verkaufsfätigkeit  in  sich 
konzentriert  hat.  —  Der  Vortragende  schloss  seine 
trefflichen  Ausführungen  mit  dem  Wunsche,  dass  es 
den  j^'enannten  Organisationen  gelingen  möge,  ihre 
verantwortungsvolle  Aufgabe  in  einer  für  die  gesamte 
deutsche  Eisenindustrie  erspriesslichen  Weise  zu  er- 
füllen. 

Nachdem  der  lebhafte  tieiiall  verklungen  war, 
den  der  durch  zahlreiche  und  höchst  interessante 
Schauhilder  un'.erstülzte  Vortrag  Dr.  S  c  h  r  o  d  t  e  r  s 
geemtet  hatte,  ergriff  der  stellvertretende  X  ur^ilzende 
des  Vereins,  Kommerzienrat  Brauns-  Dortmund, 
das  Wort  zu  einer  Ansprache  an  den  langjährigen 
ersten  Vorsitzenden.  Qeheimrat  Dr.  Ing.  K.  L  u  e  g. 
l  nzucifelhaft  sei  vor  25  Jahren  der  l-ioden  für  die 
Begründung  und  das  üedcihen  des  Vereins  sehr 
günstig  f  ewesen,  aber  um  diesen  günstigen  Boden 
erfolgreich  zu  beackern,  habe  es  einer  kundigen  und 
energischen  Führung  und  eines  sicheren,  auf  reiche 
Erfalmingen  auff^ebauten  Urteils  bedurft.  In  dieser 
Bczichnng  sei  der  Vorsitzende  stets  ein  hellleuchtendes 
Vorbild  gewesen.  Die  innere  Leitung  habe  (leheim- 
rat  Lucg  in  diesem  Vierteljahrhundert  ununter- 
brochen in  musterhafter  W  eise  geführt  und  für  eine 
(  gute  Oekunoniie  in  den  Finanzen  gesorgt,  Nach 
aussen  habe  er  bei  den  Behörden  und  in  der  öffent- 
lichen .Meinung  dem  Verein  allgemeine  Achtung  und 
Anerkennung  verschafft  und  seine  Stimme  sei  stets 
und  in  allen  Fragen  mit  Aufmerksamkeit  gehört 
worden.  Für  dieses  wahrhaft  gemeinnützige  Wirken 
habe  es  dem  .fubilar  an  Anerkennung  in  allen  Kreisen 
nicht  gefehlt.  Se,  Majestät  der  Kaiser  habe  ihn  vor 
allen  anderen  ausgezeichnet  und  ihn  im  vorigen 
Jahre  aus  besonderem  Vertrauen  ins  Herrenhans  be- 
rufen. Den  Hisenhüttcnleuten  aber  sei  es  ein  ganz 
besonderes  Bedürfnis  gewesen,  an  diesem  Ehrentage 
des  Vereins  und  seines  Vorsitzenden  ihm  ein  ganz 
besonderes  und  seltenes  Zeichen  der  Liebe  und  Ver- 
1  ehrung  zu  widmen,  Vorstand  und  üeneralversamm- 
'  lung  hätten  daher  beschlossen,  «ne  goldene 
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Karl  Lueg  - Medaille  zu  stiften,  die  in  der 
Regel  al]|ihrlich  an  einen  um  das  Eisenliättenwesen 

ganz  besonders  verdienten  Mann  verliehen  werden 
solle.  Nachdem  Herr  Brauns  die  entsprechende 
L'rkunde  verlesen  hatte,  erklärte  er  weiter,  dass  der 
Vorstand  einstimmig  bosclilosscii  liahc,  das  erste 
Stück  dieser  Dcnkmüiuc  Herrn  Karl  L  u  e  g  selbst 
zu  verleihen  und  unter  stürmischen  ßcifallsrirfen  der 
Versammlung  überreichte  er  die  Icünstleriscli  ausge- 
führte Medaille  dem  .lubilar. 

Sf.  nx/ullcn?  Hc  rr  Oberpräsidenl  Nasse  be- 
glückwünschte als  erster  den  Gefeierten  namens  der 
Staatsregierung  sowie  in  seinem  eigenen  Namen. 
Dann  sprach  lanJcshauptniann  Dr.  Renvers 
namens  der  i^ovinzialverwaltung.  üleichzeitig  be- 
glücicwünschte  er  den  Jubilar  auch  namens  der 
Provinz  Westfalen,  deren  Landeshauptmann  ihn  hierzu 
ausdrücklich  beauffrai^t  habe.  Abgcordncier  F)r. 
H  c  II  in  <;  r  ühirrcichtc  nunmehr  eine  vom  Verein 
zur  W  aliriinj^  der  gemeinsamen  wirlschaftüclicii  Inter- 
essen von  Rlicinland  und  Westfalen  gestiftete,  künstle- 
risch ausgeführte  Adresse.  Dieselbe  war  in  des 
.lubilars  l.icblingsfarbe  Stahl  -  gehalten  Sie 
zeigte  einen  Lebensbaum,  der  reiche  Früchte  trägt. 
Flankiert  ist  derselbe  von  den  Emblemen  Ober- 
hausens und  Düsseldorfs,  den  Städten,  in  denen 
Geheimrat  I.tieg  so  segensreich  gewirict  hat  und 
rtieh  wirkt  Dann  erseiieinen  die  Qutchoffnungs- 
hütte.  die  Darstellung  des  Schiffsbaues  und  der  Eisen- 
erzeugung. 

Generaldirektor  N  i  e  d  t  -  Gleiwit/  überbrachte 
die  Glückwünsche  der  .Eisenhütte  Uberschlesien", 
des  mächtig  emporstrdwnden  Zweigvereins  des  Ver- 
eins deutscher  Eiscnhültcnlcute.  Geheimrai  Kirdorf - 
Aachen  sprach  namens  des  Stahlwerksverbandes. 
Generalsekretär  .^bg.  B  u  e  c  k  -  Berlin  war  als  Ver- 
treter des  Zcniralverbandcs  deutscher  industrieller  und 
des  Vereins  deutscher  Eisen-  und  Stahiindustrieller 
erschienen,  um  »Jen  alten  und  verehrten  Freund  zu 
beglückwünschen.  Oberingenieur  Gerdau-Düssel- 


dorf überreichte  mit  trefflichen  Worten  eine  von 
Verein  deutscher  Ingenieure  gewidmete  kunstvolt 

ausgeführte  Glückwiinschadresse  Mr.  Tannct- 
Walker  überbrachte  die  Glückwünsche  des  eng- 
lischen ,lron  and  Steel  Institute'  und  überreich'e 
gleichzeitig  ein  persönliches  Schreiben  des  ,  • 
sitzenden  jener  Vereinigung,  des  bekannten  Flutan 
tropen  Andrew  Carnegie.  Geheimer  Bergrai 
Professor  (3r.  H.  We  d  d  i  n  g  -  Berlin,  das  einz^ 
Ehrenmitglied  des  Vereins,  gratulierte  in  die?« 
Eigenschaft  und  femer  im  .Auftrage  des  Vereins  zur 
Beförderung  des  Gewerbfleisses  und  des  Vereine 
für  Gisenbahnkunde.  Generaldirektor  SehuUi- 
Briese  n- Düsseldorf  überbrachte  die  nifickwünschf 
des  Bergbautechnischen  Vereins ;  Qeheimrat  Professor 
B  u  s  1  e  y  •  Berlin  diejenigen  der  SchtfHwi}teclnii$cliat 
Gesellschaft,  wobei  er  ein  GIf:ck\viin?chtelegranii 
des  Ehrenvorsitzenden  der  genannten  (iescllschit. 
des  Grossherzogs  von  Oldenburg,  vorlas  l  )r  ("jolc- 
Schmidt-  Essen  gratulierte  namens  des  Vercn? 
deutscher  Chemiker.  Professor  B  r  ä  u  I  c  r .  tltf 
Rector  magnificus  der  Technischen  Hochschule  m 
.■\achen  überreichte  eine  Adresse  dieser  Hochsdwlt 
an  ihren  lihrendoktor.  Oberbürgermeister  Mart- 
Düsseldorf  beschloss  dann  den  Reigen  der  Olück' 
wünschenden.  Alle  diese  Reden  wurden  mit  lauifli 
Beifall  begrüsst.  Geheimrat  Lueg  dankte  mk- 
wej^len  Wdrten  für  all'  die  vielen  rk"we"se  vii 
Freundschaft  und  Verehrung,  die  ihm  an  sei»i<i 
Ehrentage  zuteil  geworden  seien.  '  Er  werde  andi  1« 
Zukunft  bestrebt  sein,  nach  besten  Kräften  zu  «irtai 
und  zu  arbeiten  zum  besten  des  Gemeinwohls. 

An  den  imposanten  und  feierlichen  Akt  sdiic«« 
sich  ein  Festmahl,  das  noch  von  tnanch 
Hede  gewurmt  war;  den  Abschluss  der  in  jede:  • 
sieht  glänzend  verlaufenen  Feier  aber  bildete 
reizend  durch).^efrihrfe>  f-esispiel.  in  welchem  i>t 
Verdienste  des  .lubilars  noehmuis  in  schwungyoH* 
Versen  verherrlicht  wurden. 


I 


Mitteilungen  aus 

Allg^emeines.  i 

Bei  der  Besprechung  des  russisch  -  japani>Liien 
Kri^es  führt  der  berühmte  Schriftsteller  Captain 
riahan,  dessen  Werk,  the  mfhience  of  sea  power 

on  hisfory.  zu  den  besten  Werken  der  Seekriegs- 
geschichtc  gehört,  ganz  ausführlich  aus.  dass  die  in 
allen  Ti^eszdhingen  und  Journalen  jetzt  weit  ver- 
breitete .Ansicht  von  dem  EinflHss  det  Torpedo- 
boote auf  den  Gang  des  Krieges  durchaus  über- 
trieben sei.  L'cbcrall  rede  man  jetzt  dem 
Torpctl'ihttof  das  Wort  und  verdamme  es.  so  viele 
Milliotien  III  einem  ein/igen  Si^hiff  festzulegen,  das 
durch  einen  Torpedoschuss  vernichtet  werden  könnte. 
Zunächst  ist  es  Tatsache,  dass  kein  einziges  der 
grossen  Schiffe  durch  Torpedos  untergegangen  ist. 
Am  zweiten  Tajjc  nach  Eröffnung  des  Krieges  haben 
10  Torpedobootszerstörer  beim  Angriff  des  russischen 
Geschwaders  vor  Port  Arthur  mit  20  Schüssen  3 


Kriegsmarinen. 

Treffer  erzielt,   und   dies  unter  für  sie  den)*«^ 

ßfinstißcn  I'mständen.  Dnrch  einen  nur  eimgcr" 
massen  wachsamen  Floitcnthei  hätte  der  Angriff«^ 
zurückgeschlagen  werden  müssen,  ehe  die  Torpedo- 
hnntc  in  l.aii/iernähe  K*-'^^<'nimcn  wären.  Das  i;' 
aber  auch  die  ein/.i>;e  eu'ul^reiclie  Tat  der  Torpe«'-'" 
boote.  Auf  der  andern  Seite  ist  zu  erwägen, 
die  .lapaner  ohne  Schlachtschiffe  nie  den  Krieg  l»itf 
beginnen  können,  hätten  sie  auch  noch  so  ^ 
Torpedoboote  gehabt.  Er  schliesst  rnii  den  Worten- 
.Die  Flotten,  welche  die  See  beherrschen,  werden 
aus  Mosquito  -  Flotten  bestehen.* 

Bei  diesen  dem  l-achmann  nicht  mehr  nentn  ^  '  ^ 
führungen  vergisst  Mahaii  aber  nicht,  auf 
der  Torpedoboote  als  Beischiffe  einer  SchhcWw'r 
liinzuwciscn.  Die  Unversehrtheit  des  Wladiwost^' 
Geschwaders  ist  nur  dem  Umstand  zuzuschre^ 
dass  die  Japaner  nicht  wagen,  den  dortiges  n*'^ 
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tng  zu  blockieren,  da  sie  die  dort  vorhandenen 

Torpedoboote  fürchlcn.  Atich  seien  viele  strategische 
Erfolge  bei  Port  Arthur  unbedingt  zum  Teil  dem 
Wirken  der  Torpedoboote  zuzuschreiben. 

Der  Admirai  A\clvilk  hat.  wie  wir  früher  bereits 
mitteilten.  England  bereist,  um  sicli  über  den  Wert 
der  Dampfturbine  für  den  Schiffsantrieb  zu  er- 
l<undigen.  Derselbe  verspricht  sich  von  der  Turbine 
in  der  jetzigen  Gestalt  noch  gar  nichts  und  rät  jedem 
ab,  die  Turbine  zum  Antrieb  der  Schiffsschrauben 
anders  als  zu  Versudiszwecicen  zu  benutzen.  Man 
sei  mit  dem  Kohlenverbnnich  der  Dampfturtrinm 
durchaus  unzufrieden.  An  sit^h  sei  die  Turbine  nicht 
unökonomisch,  doch  hätten  die  mit  grosser  Tourcn- 
zalil  taufenden  Sehiffsscimittben  zu  sdiledtten  Wir- 
kungsgrad. .Man  könne  zwar  mit  der  Dampfturbine 
etwas  Raum  ersparen,  doch  täte  man  es  nicht.  iSlan 
baute  die  Torbinenriume  auf  den  Handelsschiffen  so 
gross,  das?  man  ohne  grn?<e  Cmbatiten  im  Notfatle 
eine  Kolbenmaschinc  dafür  ciiiictzcn  könne.  Er  habe 
mit  eingeweihten  Leuten  der  englischen  Regierung 
über  die  beiden  24'/,  Kn  Cunard  -  Dampfer  ge- 
sprochen, doch  müsstc  er  si;h  sehr  wundem,  dass 
man  ein  solch  kostspichj;;es  f:\peritnent  gewagt  habe. 

In  der  mit  der  j^ldnen  Medaille  gekrönten  Arbeit 
des  Leutnants  Dewar  über  den  Wert  modemer  Kampf- 
nii!  '-l  ;  -i  der  RIoekadc  sagt  derselbe  über  Unter- 
seeboote nach  längeren  Ausführungen  über  die 
Vollkommenheit  derselben,  dass  diesdben  nur 

zu  folgenden  Diensten  venvcndbar  sind: 

1.  Sicherung  und  Verteidigung  von  Häfen. 

2.  ,  ,  ,  ,  Meerengen. 
Bei  einer  grösseren  Breite  letzterer  können  sie  aber 
allein  die  feindliehe  Motte  nicht  auffinden.  Hierzu 
müssen  .Aufklärungsschiffc  zur  Hilfe  genommen  werden. 

I  'n''.T^-(-!-hr)ote  können  bei  anbrechender  Dunkel- 
heit in  den  leinaiichcn  llafcn  fahren,  dort  liegen  bleiben 
und  t>ei  Tagesanbruch  angreifen. 

4.  Die  Aussichten  auf  einen  erfolgreichen  Angriff 
sind  am  Tage  so  lange  günstig,  wie  der  Feind  still 
liegt.    Die  Lage  desselbeii  muss  auch  bekannt  sein. 

Es  sind  dies  schon  zahlreiche  Gelegenheiten  für  i 
den  Erfolg  von  Untersedmoten,  so  dass  schon  hier- 
durch die  Berechtigung  zum  Bau  solcher  Boote 
gegeben  wäre.   Auf^lig  ist  es,  dass  der  Leutnant  j 
De^  die  Dunlielheit  für  einen  Unterseebootsangriff  ! 
für  iinpeeipnct  itnd  aussichtslos  hält,    fieradc  bei  der  ■ 
Dunkelheit  werden  Unterseeboote  grosse  Aussichten  i 
auf  Erfolg  Mbm,  da  sie,  wenn  nur  der  Kommando-  > 
türm  herausragt,  nachts  sehr  schwer  7u  sehen  sind.  | 
selbst  aber  leidlich  die  grösseren  Schiffe  sehen  können. 
Bedingung  ist  natürlich,  dass  ihnen  das  Fahrwasser  | 
und  die  l-age  des  l-eindes  bekannt  ist.  I 

Eine  interessante  .Xrt,  Unterseeboote  zu  zer-  , 
Stören,  gibt  der  Verfasser  noch  an.   Ein  Torpedo- 
bootszerstörer schleppt  an  einer  längeren  Trosse  ein  | 
Rom.  woran  unten  eine  Konfaictmine  angehängt  ist.  ' 
Hat  der  Torpcbooiszerstörer  das  Unterseeboot  /ufalli;.^ 
beim  Austauchen  erblickt,  so  fährt  er  auf  dasselbe  zu 
und  überholt  es  bei  seiner  doppelt  so  hohen  Qe- 
schwindißkcit  sehr  leicht,  falls  das  Unterseeboot  durch 
Kielwasser  oder  auf  sonst  eine  Weise  seine  Fahrt  und  Ort  , 
verraten  sollte.  Dann  wird  das  Boss  mit  der  Mine  über 


das  Unterseebot  hbiweg  gesddepirt  und  zur  Bxploejofi 

gebracht.  Im  Prinzip  sehr  einfach.  In  der  .Ausführung, 
sehr  schwierig,  denn  ein  Unterseeboot  verrät  sich  nur 
durch  sein  Kielwasser  bei  einer  üntertauchung  von, 
weniger  als  3  m.  Auch  ist  es  ausserordentlich  schwer, 
solch  ein  an  der  Schleppleine  schleppet\des  Floss  zu 
dirigieren,  dass  es  gerade  über  das  voraussichtlich 
in  Fahrt  befindliche  I 'nterseeboot  hinwej^fährt 

Nachdem  im  russisch-japanischen  Kriege  so  viele 
Schlachtschiffe  durch  Torpedos  und  Minen  ausser 
Gefecht  gesetzt,  oder  gnni  zcrst^^rt  sind,  durchhallt 
die  technische  Presse  der  Hui  nach  kleinen 
Deplacements.  Es  ist  anzunehmen,  dass  so  lange 
der  Einfluss  der  jetzigen  Kriegserfahrungen  dauert, 
das  Deplacement  neuer  in  Bau  zu  legender  Linien- 
schiffe 15  000  t  nicht  überschreiten  wird.  Sollte 
aber  eine  offene  Seeschlacht  mit  .gleichwertigen  Flotten 
in  diesem  Kriege  noch  geliefert  werden,  so  würden 
wahrscheinlich  die  Vorteile  grosser  Deplacements  zur 
Geltung  kommen,  was  bei  dem  Auf-  und  Abwogen 
der  Ansichten  leicht  wieder  zu  einer  Bevorzugung 
grosser  fJcplacements  führen  könnte.  Zur  Zeit  frei- 
lich wird  in  der  englischen,  französischen  und  amerika- 
nischen Presse  die  Grösse  der  neuen  deutschen 
Schlachtschiffe  als  die  einzig  richtige  hin- 
gestellt  und  den  eigenen  Regierungen  empfohlen. 

Deutschland. 

Der  bau  des  Linienschiffs  „P'^  ist  der  Werft 
Wilhelmshaven,  der  des  kleinen  Kreuzers 

der  Weserwerft  und  der  vom  „Ersatz  Alexandrine*' 
der  i<Caiserlicheo  Werft  Danzig  übertragen  worden. 

Die  Wöchenschfift  „Ueberan"  bringt  einen  langen 
Au'  lt.  J  s  trafen  Rcvcntlow  über  ,,Das  Unter- 
seeboot im  Reichstage*',  der  abgesehen  von 
einigen  tedmisdien  Fehlem  von  grösstem  Interesse 
und  sehr  lesenswert  ist.  So  sehr  wir  auch  mit  den 
Ausführungen  des  Verfassers  sympathisieren,  müssen 
wir  hier  aber  einen  Vorwurf  zurückweisen,  der 
gegen  die  Schiffbauingenieure  Deutschlands 
darin  erhoben  wird.  Der  Verfasser  sagt  in  seinem 
.Aufsatz,  der  Grund  dafür,  dass  Deutschland  noch 
keine  Untcrseehoolc  baue,  sei  in  den  früheren  abffdli- 
gen  Urteilen  selir  natiihaftcr  deutscher  l'cchniker  zu 
suchen.  Vor  allem  sei  das  Schlagwort  von  der 
mangelhaften  Längsstabilität  ausschlaggebend  für  die 
Vernachlässigung  der  ünterseeboote  in  Deutschland 
gewesen.  Dieser  Vorwurf  bleibt,  wenn  unwidersprochen, 
auf  den  deutschen  Schiffskonstrukteuren  haften.  i>enn 
nur  ein  technisches  Urteil  dieser  könnte  von  ent- 
scheidendem Einfluss  gewesen  sein  Hs  sei  hier  aber 
ausdrücklich  festgestellt,  dass  von  namhaften  Schiffs- 
konstrukteuren der  von  Reventlow  ausgefiihrfe  Ein- 
wand, was  in  Fachkreisen  wohl  nicht  w  eiter  ausge- 
führt zu  werden  braucht,  nicht  erhoben  ist.  Wenn 
andere  Techniker  als  Schiffskonslniktcurc.  diesen  Hin- 
vvai'd  erhoben  haben  SMllti-r  so  mtiss  der  deutsche 
Schiffbau  die  Verantwortung  hierfür  ab- 
lehnen. 

Probefahrten  S.  M.  Kreuzer  „Hamburg*'. 

Das  Schiff  ist  innerhalb  einer  Bauzeit  von 
*6  iMonaten  von  der  „Vulkane-Werft,  Stettin-Bccdow, 
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nach  den  nachstehend  aufgdühften  Konslruktions-  ! 

daten  fertiggestellt  worden.  I 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln     .    103.8  m 
Qrösste  Breite  auf  den  Sptnten    .   .     li,2  . 
Mittlerer  Tiefgang  S  « 

Deplacement   3250 1 

Orösste  ?cIiiFf?>^escliwindi;^kcit  ...        22  Scem. 
Anzahl   der   Hauptmaschinen  bezw. 

Schiffschrauben   2 

System  der  Hntiptmaschinen:  Dreihche 

Expansion  in  3  Zylindern. 
Steuerung:  Slephensonsche  Kulissen, 
Anzahl  und  Art  der  Kessel:  Zehn  eqg- 

rohrige  Kessel,  System  Schulz, 
Höchster  zulässiger  Luftfiberdruck  in 

den  Hci/räumen   ftS  mm 

Zvlitiderdurchmesser    .    .     870,  1360,  2070  „ 

Kohlenhub   780  , 

Verhältnis  der  Zylinderinhalte  zu  ein- 
ander: 

Hochdruck:  Mitteldruck:  Niederdruck  -  1  :     1 1 

Mitteldruck:  Niederdruck  -         1  :  2.32 
Durchmesser  der  Schrauben ....      3,9  m 
Anzahl  der  Flügel  jeder  Schraube  4  Stück 

Steigung  der  Schrauben  veränderlich, 

mittlere   5,5  m 

Projektionsfläche    der  Flügel  einer 

Schraube   4 

Gesamte  Kostfläche  aller  Kessel  .  .  53,92  . 
Gesamte  Mei/fläche  aller  Kessel   .   .    2746  . 

5^. .    Heizfläche       _ , 

Kesselspniming  I5kg/qcml!eberdr. 

Probefahrten. 
Nach  dem  Ergebnis  der  Fahrten  zur  Ermittelung 
der  günstigsten  Schraubensteigung  wurde  die  Steigung 
der  Schrauben  für  die  programmmässigen  Probe- 
fahrten auf  5.9  m  (höchste  Steigung)  eingestellt.  Die 
sechsstündige  ununterbrodiene  forcicitc  F-ahrt  wurde 
am  26.  April  d.  J.  mit  einer  durchschnittlichen 
Leistung  von  10  740  IPS  bei  141  Umdrehungen 
der  Ha^ptmaschinen  und  mit  einem  mittleren  Luft- 
fiberdructc  fn  den  Heizriumen  von  40  mm  ausge- 
fülirt  Die  während  der  Fahrt  mit  höchster  Leistung 
der  Hauptmaschinen  viermal  durchlaufenen  Aktien 
in  der  Echemförder  Bucht  ergaben  als  mittleres 
Resultat  Iis«')  II'S  bei  N.\4  rnulretmiiKen  und 
eine  Schiffsgeschwindigkeit  von  22.535  Seemeilen. 

Am  3.  Mai  ging  das  Schiff  von  Kfel  m  See 
zur  Vornahnie  der  2-1  stündigen  Kohleniiiessfalirt  mit 
7000  1 P  S  und  daran  anschliessender  mehrtägiger 
beschleunigter  Dauerfahrt  mit  derselben  Maschinen- 
Icistun^  Die  Fahrt  wurde  am  7.  Mai  in  Kiel  ab- 
geschlossen. 

Als  Mittelwerte  aus  der  Fahrt  ergaben  sich 

72  11  (!'S  bei  124.15  Umdrelr.injTcn.  der  Kohlcn- 
vcrt)rauth  betrug  pro  IPS  und  Stunde  0,827  kg. 
der  mittlere  Luftüberdruck  19  mm.  Die  Schifb- 
ges^hwindiiikeit  für  diese  Leistung  wurde  bei  den  . 
wahrend  der  1  ahrt  abgcianienen  Meilen  bei  Neukrug 
zu  20, -t  1  Seemeilen  festgestellt.  Die  des  weiteren  j 
zur  Feststellung  der  grössten  Schiffsgeschwindigkeit  i 


auf  tiefem  Wasser  bei  höchster  Maschinenleistung 
während  der  Dauerfahrt  bei  .\eukrug  abgelaufenen 
.\kilen  ergaben  bei  147.5 Umdrehungen  und  1 1  582  IPS 
sowie  einem  Luftüberdruck  von  43  mm  Wassersäule 
in  den  Heizrtumen  eine  Geschwindigkeit  von  23.15 
Seemeilen  bei  einem  Tiefgang  von  4.9  m  vom  und 
5,1  m  hinten     iNach  .Warine-I^undschau.'i 

In  diesem  Frühiahr  erledigten  die  beiden  grossen 
Kreuzer  .Friedrich  Carl"  und  .Prinz  Adafbert"  Ihre 
Abnahme-Probefahrten  mit  folgenden  Ergebnissen : 

„Friedrich  Carr%  b stündige  forcierte  Fahrt: 
1 7  759 1 P  S  mit  einem  Kdilenverbranch  von  0,9 17kg: 
24  stündißc  bc5chlniniKte  Dauerfahrt:  12  094  IPS 
mit  einem  Kohlcnverbrauch  von  0.876  kg. 

,Prii»  Adalbert**,  4V3St0ndige  Fahrt  mit 

IHfint)  bis  itjnno  IPS;  24  ?ffindigc  beschleunigte 
Dautriahrt:  11  245  IPS  mit  einem  Kohlenvtrbrauch 
von  0.867  kg. 

Beide  Schiffe  .^ind  mit  Dürr  -  Kessein  aus- 
gestattet und  haben  in  je  14  Kesseln  4370  qm 
wasserberührte  Heizfläche  und  103.7  qm  Rostfläche, 
Die  Kessel  haben  auf  alten  i-ahrten  durchaus  zufrieden- 
stellend gearbeitet  und  auf  den  forcierten  Fahrten  pro 
qm  Heizfläche  die  anerkennenswerte  Leistung  von 
4.1  bis  4,4  IPS  der  Hauptmaschinen  erzielt. 

Auf  der  tiefen  Mdle  bei  Neukrug  eneichte 
SW  S  ..Prinz  Adalbert"  eine  Gcschwindigiceit  von 
20,5  Secm. 

S.  M.  S.  .Friedrich  Cart'  hat  im  Atischluss 

an  die  Probefahrten  als  Begleitschiff  bei  der 
Kaiserrcisc  nach  dem  Mittclmeer  gedient.  Auf  be- 
sonderen Befehl  hat  das  Schiff  die  Rückreiee  von 
Venedij^  bis  Brunsbüttel  ohne  L'ntcrbrechnng  mit 
einer  Fahrt  von  16  bis  17  Meilen  ausgeführt  uad 
zwar  so  zur  Zufriedenheit,  dass  dem  Maschinen- 
Personal  eine  Anerkennung  ausgesprochen  wurde. 

England. 

\'on  der  Sloop  „Nymphe*'  wird  die  gegen- 
wärtige Armierung,  bestehend  aus  8  5"-SK  und 
4  3  Ibs-SK  entfernt.  Statt  dessen  werden  4  4" 

und  4  4.7" -SK  neuester  F^auart  eingebaut  I'iies 
veraltete  Schiff  soll  als  Tender  der  Naval  üunncry 
School  nutzbar  gemacht  werden. 

In  einer  Fachzeitschrift  wird  Resagt,  dass  auf 
dem  Panzerkreuzer  „Black  Prince"  mehrere 
grössere  Aenderungen  gemacht  sind.  Ursprüng;- 
lich  hatten  die  vorderen  15,2  cm-S  K  gerade  vor- 
aus feuern  sollen.  Infolge  der  N'ersuche  mit  der 
Drake-Klüsse  habe  sich  aber  gezeigt,  dass  bei  grösserer 
Geschwindigkeit  diese  Ueschütze  nicht  voraus  schiessen 
können,  da  sie  dnrch  die  Fahrtwelle  behindert  «rerden. 
Auf  „Black  Prince"  sind  die  betreffenden  Geschütze 
daher  nur  für  Breitseitfeuer  vorgesehen.  Ferner  sei 
im  Heck  ein  Ueberwa«*er  -  Torpedorohr  eingebaut, 
l'einerkciiswert  i^t  nn^l-    J.i     die^e  Si^hiff.^klassc  eine 

neuartige  Anordnung  des  Kammstevens  er- 
halten hat.   Die  Ramme  selbst  ist  so  konstruiert. 

das«  ?ic  nach  dem  Sto?<;  ahhrieht.  iMan  will  d.idurch 
vermeiden,  dass  das  rammende  Schiff  selbst  durch 
den  Stoss  leck  springt.  -  Dies  Prinzip  ist  bereits 
bei  einer  Reihe  von  Schlachtschiffen  in  früheren 
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Jahren  verwendet,  doch  ist  man  fibendl  davon  tto- 

gegangen,  da  die  beabsichtigten  Rammslösse  \  oraus- 
sichtlich  so  kräftig  sein  werden,  dass  es  für  das 
rammende  Schiff  gleichgültig  ist,  ob  die  Ramme 
leicht  abbricht  oder  nicht.  Der  eigene  Schiffskörper 
wird  in  den  vordersten  Abteilungen  doch  auf  jeden 
Fall  leck  springen. 

The  Times  vom  2b.  Mai  bespricht  den  Wert 
der  neuen  Auslugkreuzer  <scouts).  Anscheinend 
stammt  der  Aubatz  von  Loid  Biassey. 

Datum  der 
StapcIIeg. 

7.    1.  04 


Bau  werft 


»Advcnturc" 
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Verlangt  ist  ein  Kohlenvorrat  für  8  Stunden 
liei  hödister  Leistung,  dem  etwa  150  t  entsprechen 
werden.  Auch  müssen  3000  Seem.  bei  H»  de- 
schwindigkeit  zurückgelegt  werden.  Die  Times  hält 
den  ^iffstyp  für  völehlt.  indem  sie  von  der  An- 
sieht  ausgeht,  dass  Torpcdoboolszcrstörer.  welche 
nicht  gaxu  ein  Drittel  so  viel  kosten,  annähernd 
gleichen  Aktionstadius  und  wenigstens  bei  ruhigem 
Wasser  noch  q;rö?<crc  Cic^chwindif^kcit  besässen  und 
nach  den  l-'rfahniiigcn  des  japanischen  Krieges  ihren 
Dienst  als  Aufkiürungsschiffc  sogar  bei  schlechtem 
Wetter  in  crlolt^rcii,hster  Weise  ausRcübt  h.ittcn.  Die 
neuen  Seouls  könnien  nicht  einmal  gegen  die  gc- 
schützten  Kreuzer  kleinsten  Typs  ein  Gefecht  auf- 
nehmen, da  sie  zu  schwach  armiert  und  geschützt 
seien.  Nur  gegen  Torpedobootszerstörer  könnten  sie 
erfolgreich  kämpfen.  Das  könnten  aber  auch  ge- 
wöhnliche Schnelldampfer.  Ua  wäre  es  praktischer 
gewesen,  mit  den  Neubaumltfeln  Schnelldamfvfer  zu 
subventionieren. 

Die  8  Schiffe  kosteten  zusammen  46  .Will.  M. 
Hie:f&r  könne  man  2  Linienschiffe  der  .London"-. 
2  Kreuzer  der  „Drake*-.  ^  der  „Kcnt"-.  R  der 
„Talbol"-.  10  der  „Gciii"-,  14  der  .P" -Klasse,  oder 
auch  30  Torpedobootszerstörer  bauen.  Kein  See- 
offizier würde»  hier  vor  die  Wahl  gestellt,  die  8  Seouls 
wählen. 

Dieser  Artikel  hat  natürlich  bei  dem  darin  ent- 
haltenen Vorwurf  jjepen  die  Re^ieninj^  \icl  Staub 
auigewirbeit.  jNavai  a.  .\Ul.  iiec.  verteidigt  die  Schiffe. 
Zunächst  sei  die  Annahme,  dass  die  Schiffe  nur 
.KSo  t  Kohlen  fassen  könnten,  blosse  Vermutung. 
Ausserdem  sind  die  Schiffe  durcli  ein  Panzerdeck 
geschützt,  ein  Vorzug,  den  ein  Schnelldampfer  und 
ein  Torpedobootszerstörer  nicht  hat.  Sie  können 
femer  als  Jäger  für  Torpedobootszerstörer  gebraucht 
werden. 

Wir  fügen  hinzu:  Es  gehört  ein  Stückchoi 
stark  fibertri^nes  SelbstgefGhl  dazu,  einer  Schifl^- 

klasse,  die  in  den  meisten  .Marinen  jetzt,  wenn  auch 
mit  kleinen  Abweichungen,  gebaut  wird,  die  Daseins- 
berechtigung, ohne  wcilere  Eiftihrungen  mit  ihnen 
gemacht  «i  haben,  abspiedien  zu  wollen.  Die 


Porderung  schndler  Kreuzer  besteht  hi  allen  Marinen 

wohl  bei  allen  Seeoffizieren. 

Bei  den  ünters^booUnianövem  soll  der 
Kapitän  Bacon  als  Führer  dersettien  andere  Schiffe 
dadurch  getäuscht  haben,  dass  er  aus  Holz  und 
Segehuch  hergesteilte  Nachahmungen  von  üntersee- 
bootskommandotünnen  hat  schwimmen  lassen.  Die 
grösseren  Schiffe  haben  diese  Figuren  für  die  richtigen 
Unterseeboote  gehalten  und  infolge  dessen  so 
manövriert,  dass  tetstete  gindich  untergeteudit,  haben 

Breite'  Tlefcang' ^Jff"    IP5    ^^•Jgj*-  Artillerie 
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herankommen  und  mit  Erfolg  Uebungstorpedos  ab- 
feuern können. 

Der  Torpedohootszerstörer  „SpitefuI'^  ist 
gänzlich  für  Oelfeuerung  eingerichtet  und  hat 
Kohlen  nur  noch  ffir  KombÜsenzwecke  an  Bord.  Bei 
den  j^leichen  Versuchen  auf  Surly  ist  es  jetzt  ge- 
lungen, den  starken  schwarzen  Rauch  des  Teeröls 
zu  beseitigen'. 

.Auf  dem  Linienschiff  „Prince  George"  werden 
die  7,8  cm  SK.  durch  solche  neuesten  Typs  er- 
setzt. Die  früher  tiefstehenden  Scheinwerfer  werden 
luichj^estellt.  Die  Kesten  betragen  rund  I  .Mill  M.. 
da  «octi  andere  Lüibauten  hiermit  verbunden  werden. 

In  Portsmouth  macht  man  jetzt  die  grössten 
Anstrengungen,  billiger  zu  arbeiten,  l'eber- 
flüssige  Leute  werden  entlassen.  Es  wird  direkt 
zugegeben,  dass  früher  niclit  wirtschaftlich  gearbeitet  ist. 

Das  Linienschiff  „Rodney''  hat  nach  dem  Um- 
bau ietzt  eine  Probefahrt  gemacht  und  mit 
7525  IPS  14  Knoten  wieder  errei  lu 

Ein  Gerücht  geht,  dass  man  Pläne  für  neue 
Schlachtschiffe  vorbereite,  welche  viel  Neues 
haben  sollen  und  sehr  starke  .\n>rrlffs-  und  Ver- 
teidigungswaffen im  Verhältnis  zum  Deplacement 
tragen  sollen. 

Das  l  inicnschiff,  „King  Edward  VII*'  soll 
am  31.  August  nach  Portsmouth  fahren,  um  dort 
beendet  zu  werden.  Am  H.  ,hmuar  1905  soll  das 
Schiff  schon  fertig  sein. 

Probefahrten  der  Torpedobootszer^ 
stdrer  „Wethmd**  und  „Rlbbfe«** 

Weiland  itibUe 
Datum  d.  Versuchs  1 2.  Mai  20.  Mai  —  — 
Dauer   ,       ,  3  —         3  12 

IPS   7766       8000     7634  — 

Umdrehungen   .    .    342         —       337  — 
Oeschwiridißkeit    .   26  J4        —       25,48  13,5 
Kohlenvcrbrauch  p. 

St.  u.  i  P  S  kg  .    —        0,74       —  0.65 

Die  \'ersuche  mit  Aufbewahrung  von  Kohlen 
unter  Wasser  werden  jetzt  weitergdührt.  Vor 
einem  Jahr  hat  man  von  einer  Gesamtmenge  von 
21t  tot  unter  Wasser  gebrüht  10t  aber  Wasser 
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gelagert  und  mit  I  t  genaue  Kohlenbramvemuctie 

angestellt.  Jetzt  sollen  auch  mit  den  I  Jahr  ab- 
gelagerten 20  t  genaue  \' erstehe  in  bezug  auf  Heiz- 
krajft  gemacht  werden. 

Bei  den  jetzigen  Manövern  hat  man  Scficihcn 
beschossen,  die  von  der  Grösse  und  Gestalt  der 
Unterseebootstürme  sind,  wenn  die  Boote  mit  den 
I>eck?  j;^crade  im  Wasser  schwimmen.  Man  hat  diese 
Sciicibcn  vun  Turpttluboots/crstörem  aus  beschossen 
und  will  verhältnismässig  viel  Treifer  erzielt  haben. 
Man  folj^crt  daraus,  das?  die  Torpedobootszer- 
störer  die  bebten  Waffen  gegen  Untersee- 
boote sein  werden,  —  wenn  letztere  in  der  Nähe 
des  feindlichen  Geschwaders  so  weit  auftauchen  sollten. 

In  Portsmouth  soll  ein  eigenes  Dock  für 
Unterseeboote  erbaut  werden,  um  die  Gelieiin- 
haltung  der  Boote  besser  wahren  zu  können.  Mehrere 
Unterseeboote  sind  bei  Vidcers  zum  Ablauf  bereit. 
Ein  neuer  Typ  soll  dort  begonnen  werden,  welcher 
wieder  grösser  ist  als  die  bisherigen.  Man  spricht 
auch  davon,  dass  aber  auch  ein  weiterer  Typ  geplant 
sei.  der  bedeutend  kleiner  ist  als  die  bisherigen  Boote, 
so  dass  er  an  Deck  der  Linienschiffe  aufgestellt 
werden  kann. 

Frankreich. 

Die  Probefahrten  des  Panzerkreuzers  „Cond^^ 
haben  vom  23.  Mirz  bis  15.  Mai  gedauert  und  sind 
beendet.   Die  letzten  Ergebnisse  sind  folgende: 

IPS  22  175  9900 

Oescliwindigkeit   21.4   18,6  Kn. 

•   K  i;i     '  rauch  p.  St.  u.  IPS  0.7.^4  kg. 

Probel'ahndcs  TorpedubootszcrstörerSnSabre'* 

IPS   6500 

Geschwindigkeit  2''." -5  Kn. 

Kohlcnverbrauch  p.  St.  u.  IPS     o.oso  k«. 

Die  30.5  cm-Türme  des  „Suffrcn"  sind  bei 
einer  Falirt  von  f'.rest  nach  Toulon  stark  beschädigt. 
Das  Schiit  soll  daher  einer  zweimonatlicticn  Reparatur 
unterzogen  werden. 

Das  Unterwasserboot  „Lutin'*  verlor 
während  einer  Hebung  den  Bleiballast.  Da  ja 
auch  ohne  diesen  Kiel  Stabilität  vorhanden  sein  muss. 
so  ist  weiter  kein  Unfall  dadurch  veranlasst. 

Wegen  schlechten  Veihaltens  in  hoher  See  gibt 
man  !  I  geschützten  Kreuzer  nOuichen**  jetzt 
Wellenbrecher. 

Eine  6rlluterun||;  zu  den  langen  Probe- 
fahrtszcitcn  der  französi.schen  KrieK^■^.'^chiffe,  die 
länger  dauern,  als  in  irgend  einem  andern  Lande, 
gibt  Pelletan,'  indem  er  damit  seinem  Otfizierltorps 
einen  schweren  Vorwurf  macht  Hs  j^ähc  hei  den 
Probefahrten  Seefahrtszulagen,  weklie  die  Probe- 
fahrtskommission möglichst  lange  auszunutzen  suchten. 

Vn*"  ili'i"  tiiessplal/  in  Qavres  \<\  ein  lieuCr 
80  mm  Panzer  der  Co.  des  forges  de  Chatillon 
beschossen,  welcher  bis  35  pCt.  grössere 
Widerstandsfähigkeit  gezeigt  hat,  als  der  beste 
bisher  nach  irgend  einem  andern  Verfahren  herge- 
stellte gleich  dicke  Panzer. 

Von  grosser  Bedeutung  ist  der  Bericht  des 
Cbeflconsträteuis  Bertin  an  den  Marineausschuss. 
Derselbe  entschuldigt  darin  die  Verschiedenkeit 


I  der  Typen  und  sagt,  dass  Frankreich  von  18*^4 
bis  1H')7  kein  festes  Programm  gehabt   habe.  F.r.^t 

I  da  habe  man  bestimmte  Grundsätze  aufstellen  könnei. 

1  Von  1894  bis  1900  habe  Prankreidi.  wie  andi  ai- 
dere  Länder,  experimentiert.     Es  liege  kein  Grund 

I  vor.   I£ngland  um   die   Uüte   seiner   Schiffe  2u 

I  beneiden.  Frankreich  habe  die  besten  Schifte  der 
Welt    Hngland  habe  nur  grössere  Summen  ZurVcr- 

I  fügung  und  baue  rascher. 

I  An  Unterseebooten  ad  Pruik'reich  allen 
übrigen  Nationen  überlegen,  20  Boote  würden  im 
nach  Homazottis  Plänen  gebaut,  der  ihre  Machtmittel 
verstärkt  hätte  und  sie  dabei  noch  leichter  gestalte 

j  wie  früher.     Sie  werden  vor  Jahresende  fertig  sein. 

j  Ein  anderes  Unterseeboot  und  7  Tauchboote  seien 
im  Bau. 

Probefahrt  des  Panzerltreuzers  «iKtöber" 
am  18.  Mai. 

IPS  .S040 

Geschwindigkeit  15,65  Kn. 

Kohlenverbniuch  p.  St.  u.  IPS   0.770  kg. 

Torpedoboot  280  vom  ,Normand"-Tvp  ist  aN 
genommen.   Die  Hauptangaben  sind:  Länge  37  au 
Deplacement  90.6  t.  IPS  1900,  Qescfawin(%hat  | 
26  Knoten.   Das  Schwesterboot  281  macht  zur 
Zeit  Probefahrten. 

Mit  dem  Bau  des  Kreuzers  «»Jttles  Mlcbefcl^ 
ist  in  Lorient  begonnen. 

Italien. 

The  Naval  a  Mil.  Ree    v  e::M  auf   da?  neue 
I  italienische  narinebudgct  hin  und  hiilt.  vka.^ 
j  hfer  nur  der  Kuriosität  wegen  envähnt  werde.  icr\ 
Einfluss  de?  deutschen  Kaisers  für  verantwortlich  für 
j  die  Vergrusicrung  der  beantragten  Kredite  gfp' 
I  über  dem  Vorjahre.  In  dem  Budget  werden  .38'/^  M- 
Lire  für  Neubauten  gefordert,  die  sich  auf  folgentie  ' 
Bauten  verteilen: 
•  Wciferbaii  der  I  lJnien^elliffe  Typ  «Vittorio  EnHUlucfe't 
Neubau  eines  Panzerkreuzers  von  9000 1, 
Neubau  von  5  Unterseebooten  des  Typ  ,Glaiico'.^ 
-Neubau  von  2  Torpedojägern  „Zeffiro"  und  »EspWO". 
Neubau  von  1 4  1  orpedobooten  I.  Kl. 

In  den  nächsten  Jahren  werden  wohl  keine 
Schlachtschiffe  mehr  begonnen  werden,  da  nach  .An- 
sicht des  Ausschusses  der  Bau  von  .3  bis  4  Panzer- 
kreuzern am  notwendigsten  ist. 

Das  l'ntersec!>ont  „Glanco"  soll  anfangs  1W5 
fertig  werden.  A  und  l'>  im  Laufe  desselben  Jahres. 
Auf  die  Bewilligung  der  geforderten  Unteeseeboott 
wird  besonderer  Wert  gelegt. 

An  den  in  Bau  befindlidien  SchladitschifK" 
scheint  im  letzten  Jahre  etwas   eifriger  gebaut 
Sein  als  in  den  Vorjahren.    aVittorio  Emanuele'  unu 
„Regina  Elena*  sollen  noch  in  diesem  ScNamer, 
.Napoli"  Ende  1904  ablauft. 

Japan. 

I       Parlament   hat  die   Konstruktion  von 
2  Linienschiffen,  3  PaozerkreuzerOf  ^ 
«Glilitxtea  Kremern  und  2  Fhttskan«!*^ 
I^ooten  genehmigt. 
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Das  Unterseeboot  ^Protector**  der  amerika- 
nischen Lake  Co..  von  deSBCn  gfiitstiger  Beurteilung 

durch  das  Hafenverteidigungsamt  der  N'creinigten 
Staaten  wir  itürzlich  berichteten,  »oll  jetzt  an  Japan 
verkauft  sein. 

Oesterreich  -  Ungarn, 

Die  Zeiliinpcn  verbreiteter!,  u':!-:  Russland  hei  den 
Stabilimcnto  tccnico  5  Panzerkreuzer  von  8000  t 
im  Werte  vott  60  Mil).  Marie  bestellt  habe  und 
zwar  Ir  :  liliessHch  Panzerung,  aber  aupscfilicsslich 
der  Armierung.  Es  stellt  sich  aber  heraus,  dass  bis 
zum  1.  Juni  nur  Verliandhingen  deswegen  ge^3l1rt 
sind,  doch  sollen  dem  Direktor  der  Werke  schfm 
halbe  Zusicherungen  gemacht  sein.  Die  Kreuzer 
sollen  21  Knoten  Geschwindigkeit  erhalten.  Es  Ist 
auch  mit  deutschen  und  italienischen  Weiften  wegen 
Schiffsneubauten  verhandelt. 

Die  neu  geforderten  Torpedoboote  sollen 
2000  1 P  S  und  26  Seem.  Qeschwtndiglceit  erhalten. 

Russland. 

.Mlem  Anschein  nnd\  sollen  4  der  neusten 
Linienschiffe  nucli  die  diesjährige  Ausreise 
nachOstasien  mitmachen.  . Imperator .\1e.\ander III." 
ist  fertig;  „Knjaz  Suwaroff".  „Orel"  und  .Borodino" 
sind  nach  Kronstadt  überführt,  um  dort  die  .Aus- 
rüstung und  Armierung  zu  erhalten.  .Orcl"  hat  bereits 
seine  schweren  Oeschütze.  «Slawaz'«  das  fünfte 
Schiff  der  Klasse,  wird  natürlich  nidtt  mehr 
fertig  werden  können.     Diese    vier   sind  den 


stärksten  \ier  japanischen  Linienschiffen  an  An- 
griffs- und  \  erteidlgungs-Mitteln  gewachsen.  Ver- 
gleiche über  den  Wert  des  neu  zu  entsendenden 
Ostseegeschwaders  gegenüber  der  japanischen  Streit- 
kraft jetzt  schon  anzustellen,  ist  aber  müssig.  da  man 
noch  nicht  weiss,  was  sich  bis  zum  BmSelfen  des 
Geschwaders  dort  zugetragen  haben  wiid. 

Nach  Ostasien  sollen  mehrere  tausend 
Werftarbeiter  übersandt  sein. 

In  Zukunft  sollen  alle  Schlachtschiffe  und  Kreuzer 
mit  naschinen  zur  Kohlcnübcrnahmc  auf 
See,  System  Spencer-jMiller.  ausgerüstet  werden. 

Das  russische  Marincmlnistcrium  hat  auf  der 
1  .\ewsk\  Werft  in  f\'tersburg  zehn  3S0  t-TorpcJo- 
bootszerstorer  in  Sektionen  zerlegen  lassen,  um 
sie  mit  der  sibirischen  Bahn  nach  Port  Arthur  zu 
senden.  Es  ist  nicht  hekantit,  ob  die  Boote  ihr  Ziel 
erreicht  haben.  Für  jedes  Fahrzeug  dieser  Typs  sind 
zwei  Eisenbahnzüge  von  je  20  Gepäckwagen  er-> 
forderlich. 

Auch  vertautet,  Russland  habe  bald  nach  Beginn 
des  Krieges  bei  der  .Holland  Torpedo  Boot  Co."  in 
Roston  zehn  Unterseeboote  bestellt.  Die  Er- 
bauer haben  die  \ erpflichtung  übernommen,  die 
Boote  in  jedem  Hafen  abzuliefern,  den  die  russische 
Regierung  bestimmt.  Wenn  diese  Unterseeboote  vor 
dem  1.  November  d.  .1.  abgeliefert  werden,  so  er- 
halten die  Erbauer  eine  Prämie  von  75  üüü  Doli,  für 
jedes  Boot.  Fünf  Unterseeboote  werden  in  Amerika, 
die  ffinf  andern  von  «Vickers  Mnim  Co.*  in  Eng- 
land gebaut. 


Patent-Bericht. 


Kl.  I3b.    No.  151  037.    Einrichtung  zur 

Hlr^tet!ung  eines  Wasserumlaufes  in  Dampf- 
kesseln. Zusatz  zum  Zusatz- Patente  149  ööd  vom 
19.  Februar  1903.  Robert  Knappik  in  Dabrowa- 
•Oornicza  iRtis?   Polen  i. 

Die  vorhegende  neue  Einrichtung  ist  für  Dampf- 
erzeuger bestimmt,  welche  aus  Ober-  und  ünterfcessel 
bestehen,  deren  \\'a??erräiiine  miteinander  verbunden 
sind.  Gegenüber  dem  im  I-'atentbericht  des  , Schiff- 
bau". V.  Jg.  Mo.  16  vom  8.  .luni  1<m)4.  auf  Seite  H3<> 
und  H40  angegebenen  Zusatzpatent  1 4'>  658  weicht 
die  neue  Konstruktion  im  wesentlichen  dadurch  ab. 
dass  die  bisher  erforderlich  gewesenen  besonderen 
Umlauhsrohre  in  Fortfall  kommen.  Im  Oberkesset  1, 
welcher  mit  dem  Unterkessel  2  durch  Stutzen  3  und 
4  \  e  hunden  ist.  befindet  sicli  /weckinässig  unmittel- 
bar Über  der  Feuerung  die  bekannte  Dampisaminel- 
haube  5,  mit  den  m  der  Decke  angeordneten,  oben 
1«)nisch  enger  werdenden  Schlitzen  fi.  Ein  Trog  7, 
weicher  in  der  Dampisammelhaubc  vorgesehen  ist 
und  so  hoch  liegt,  dass  das  hi  letzterer  beRndliclie 
Wasser  nicht  über  seinen  oberen  Rand  hinwcRfreten 
kann,  ist  mm  durch  ein  nach  dem  Stutzen  4 
führendes  Rohr  8  mit  dem  Unterkessel  2  verbunden. 
Der  sich  in  der  Hanhe  5  ansammelnde  Dampf, 
welcher  durch  die  Schlitze  6  nach  oben  austritt,  treibt  in 
Folge  diüser  Anordnung  (bs  Wasser  derut  vor  slidi  her. 


I  dass  im  Rohr  8  eine  Saug  Wirkung  entsteht,  welche 
eine  Bewegung  des  Wassers  aus  dem  Unterkessel  in 
I  den  Obcrkessel  zur  Folge  hat,  während  durch  den 
I  Stutzen  3  das  Wasser  aus  dem  iOberkessel  in  den 
;  Untcrkessel  gefördert  wird.    Durch  Anordnung  einer 
Wand  M  kann  hierbei  der  Wasserstrom  so  geleitet 
werden,  dass  er  von  der  Haube  5  zunfichst  nach 


vom  und  dann  unten  zurück  durch  den  ganzen  Ober- 
kessel nach  dem  Stutzen  3  liuft.  von  wo  er  dann 

weiter  durch  den  Unterkessel  2,  Stutzen  4  und  Rolir  S 
zur  Haube  5  zurückgehuigt  —  Die  Einrichtung  kann 
hoch  dahin  abgeändert  werden,  dass  unter  der  Dampf- 
sammclhauhc  ^  mit  Benutzung  eines  Teiles  der 
Kcssetwandung  ein  gegen  das  Innere  des  Oberkessels 
abgeschlossener  Raum  gebildet  whd.  der  mit  dem 
Unterkessel  in  unmittelbarer  Verbindung  steht 

Kl.  65c.  ,  No.  151  370.  Vorrichtung  zum 
Anbringen  eines  Sonnensegels  auf  Booten. 
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James  Mayne  Truschott  und  Edward  Enwst  Tnisdiott  i 

in  St.  .Joseph  iMich..  V.  St.  .\.).  ! 

Der  Zweck  der  neuen  Vorrichtung  ist  der.  für  . 
Boote  eine   derartige   Sonnensegelbefesti^^ung    zu  \ 
schaffen,  dass  das  ganze  Snniuiist:j.^cl.  welches  von 
zwei  an  den  BootsenUen  stehende  Stützen  2  getragen  1 
wird,  auf  diesen  sowohl  auf-  und  abwirls  verschoben  | 
und  in  jeder  beliebigen  Höhe  festjje^teilt,  als  auch  in 
jede  beliebige  Schräglage  eingestellt  werden  kann, 
dass  fmwr  eine  die  Mitte  des  Somieiiseg^  tnigende 
Firststange  32  fßr  sich  verschieden  hoch  dttSteltbar 
ist.  und  dass  endlich  jede  Sonnensegelhälfte  fSr  sich 
aus  der  normalen  Lage  aufgeklappt -werden  kann.  In 
Folge  dieser  Anordnung  ist  es  mögii^-h,   das  ganze 
Sonnens^egel   in  das  Boot  herunterzulassen  und  als-  ' 
dann  die  eine  Hälfte  so  auf  die  andere  herum-  | 
zuklappen,  dass  es  zusammengefaltet  auf  den  Doll- 
bord gelegt  werden  kann,  in  welcher  Lage  es  nur 
wenig  Raum  einnimmt  und  für  die  Bedienung  des 
Bootes  weniger  hinderlich  ist.    Das  seitliche  Aus- 
spreitzen  des  Sonnensegels  geschieht  bei  der 
Stützen  2  mittels  Stangen  \<k  welche  aufklapplvir  an 
einem  Gestell  13  angebracht  sind,  das  um  einen 


Bolzen  10  drehbar  an  einer  auf  der  Stütze  2  auf  und 
ab  verschiebbaren  Hülse  i  angebracht  ist.  bi  der 
Wandung  der  Hülse  3  ist  ein  Exzenter  7  so  ge* 
lamjr".,  dass  mit  seiner  Hilfe  beim  Drehen  eines  daran 
angebrachten  Armes  8  ein  Festklemmen  der  Hülse 
auf  der  Stütze  2  stattfinden  kann.  Das  Gestell  13 
legt  sich  mit  einer  kreisförmigen  Fläche  gegen  die 
Hülse  i  an  und  ist  am  Umfange  der  letzteren  mit 
nebenebtaitder  Kegenden  Löchern  versehen,  in  wekhe 
ein  seitlich  an  der  Hülse  federnd  gelagerter  Bolzen 
eingesetzt  werden  kann.  Soll  dem  Segel  als  Ganzes 
eine  verfnderte  Schräglage  gegeben  werden,  so  wird 
der  genannte  Bolzen  zurückgezogen,  das  Gestell  13 
an  der  Hülse  3  gedreht,  und  dann  der  Bolzen  wieder 
freigegeben,  so  dass  er  in  das  ihm  gerade  gegen- 
überliegende Loch  einspringt  und  so  die  beiden  Teile 
miteinander  verbindet.  An  dem  Gestell  13  ist  eine 
Hülse  2r>  vorgesehen,  welche  bei  normal  aus- 
gebrachtem Sonnensegel  vertikal  steht,  und  durch 
welche  ein  Pirststangenträger  2Q,3i  hindurchgestecfct 
ist.  Der  letztere  ist  seitlich  mit  Zihnen  3()  ver- 
sehen, in  welche  eine  federnde  KUnke  27,28  ein- 
springen kann  und  alsdann  ebi  Heninteisleiten  ver- 
hindert.   Der  Zahn  27  der  Klinke  ist  so  gestellt. 


dass  er  beim  Hochscliieben  des  Pirststangenträgers 

frei  über  die  Zähne  30  hinwc^^sprinpt 

Kl.  I3b.  No.  151  04.S.  Dampfkessel  mii 
mehreren  Feuerrohren  und  Bündeln  rück- 
kehrcnder  Heizrohren,  Fried.  ICrupp,  Akt.-Qcs. 
Germaniawerft  in  Kiel  Ciaarden. 

Bei  Kesseln  mit  Feuerbüchse  und  rückkehrenden 
Heizröhren  besteht  der  l'ebelstand.  dass  die  Heizruliren 
in  den  hinteren,  den  heissesten  Heuergasen  ausge- 
setzten Rohrwänden  leicht  leck  werden,  was  vielfach 
seinen  Grund  darin  hat.  dass  das  von  den  Feuer- 
büehsen  aufsteigende  Wasser  in  der  Hauptsache  den- 
jenigen Weg  wählt,  auf  welchem  seinem  Aufsteigen 
der  geringste  Widerstand  entgegengesetzt  wird.  Dieser 
Weg  wird  von  den  freien  Räumen  gebildet,  wddie 
zwischen   den   Rohrbündclii   je  zweier  benachliarter 
f'cuerbüchsen  vorhanden  sind  und  welche  sich  gewisser- 
massen  als  vertikale  Schichte  darstdien.   Statt  also 
überall,  d.  h.  auch  innerhalb  der  Rohrgruppen,  gleich- 
massig  aufzusteigen  und  die  hintere  Rolirwand  üt>er- 
all  zu  kühlen,  geht  der  Hauptstrom  des  Wassers 
durch  die  vertikalen  freien  Schächte  nach  oben,  und 
die  I-olge  hiervon  ist.  dass  Uiiter  Umständen  eine 
l'ebcrhitzung  der  hinteren  Rohrwände  und  Röhren 
und  damit  ein  Leckwerden  der  letzteren  an  ihren  Be- 
festigungsstellen eintritt. 
Um  diesen  Uebelstand  mög- 
lichst zu  beseitigen,  werden 
nach  der  voriiegenden  Er- 
findung die  vertikalen  freien 
Schächte  zwischen  den  ein- 
itinen  Rohrbündefn  unten 
durch  horizontale  F^latten  a 
und  b  so  abgedeckt,  da» 
das   Wasser    durch  sie 
verhindert  wird,  in  den   Schächten  frei  aufzusteigen. 
Die  f-olge  hiervon  ist.  dass  es  seinen  Weg  in  grösserem 
Masse,  als  früher,  mitten  durch  die  R^ibündel  hin- 
durch nimmt  und  dass  somit  an  der  ganzen  L'Iäche 
der  hinteren  Rohrwand  ein  lebhafter  Umlauf  des 
Wassers  stattfindet,  welcher  für  eine  beaaere  Kühlung 
sorgt  und  einer  schädlichen  Uebcrhitzung  vorbeugt. 

KL  14c.  No.  151  497.  Dampfturbine  mit 
U-förmigen  Kanllen.  Gabriel  Zahikjanz  in  Berlin. 

Die  neue  Turbine  gehört  zu  derjenigen  bekannten 
Art  von  Dampfturbinen,  welche  U-förmigc  im  Laut- 

und  Ldtrade  geschlos- 
sene Windungen  bildende 
Kanäle  besitzen  und  bei 
welchen  die  Schaufel  mit 
diu  Scitenwänden  der 
Kanäle  aus  einem  Stuck 
hergestellt  sind,  SO  dass 
nach  der  Zusammen- 
setzung die  entstehenden 
Hohlräume  die  U-förmi- 

Sn  Kanäle  bilden.  Die 
förmigen  Sdiaufdn  a 
besitzen  nach  der  vorlie- 
genden Erfindung,  wie  Fig.  3 — 5  zeigen,  Z-fömiigen 
Quersdmitt,  (ter  durch  redttwbkliges  Umbiegen  der 
lOuiten  geUldet  wird  und  ritzen  sattdartig  «ä 


Fig.  7   ^  Ftg  ^     Fig.  S 
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Mittelring  d.  während  sie  mit  Vorsprüngen  f  in  Schlitze 
g  der  Seitenringe  e  eingreifen  oder  mit  Seitenlappen 
an  letzteren  festgenietet  sind.  Der  so  hergestellte 
Kanalkranz  wird  in  einen  Ring  b  von  L-förmigem 
Querschnitt  eingelegt  und  alsdann  mittels  eines  ring- 
för  Tilgen  Deckels  c  festgeschraubt.  Die  Zwischen- 
räume ausserhalb  der  Kanäle  werden  hierauf  mit 
geschmolzenem  Metall  bezw.  mit  einer  starr  werdenden 
Masse  ausgegossen. 

Kl.  13a.    No.  151696.  Heizröhren-Schiffs- 


kessel mit  mehreren,  in  eine  gemeinsame 
hintere  Verbrennungs  -  Kammer  mündenden 
Feuerbüchse.  Gardiner  Inglis  in  Airdrie  (Grfsch. 
Lanark.  Schottl.) 

Der  neue  Kessel  besitzt,  wie  das  allgemein 
bekannt  ist.  mehrere  in  eine  gemeinsame  Verbrennungs- 
kammer D  mündende  Feuerbüchsen  B  und  ist  dadurch 
eigenartig,  dass  von  dem  oberen  Teil  der  Verbrennungs- 
kammer ein  weiter  Kanal  E  nach  der  Vorderwand 
des  Kessels  führt  und  hier  in  eine  Kammer  F  mündet, 
die  zweckmässig  mit  Schaniottesteinen  F'  ausgefüttert 
und  mit  Türen  versehen  ist.  Von  der  Kammer  F 
führen  neben  und  über  den  weiten  Kanal  K  Heiz- 
rohren 0  zurück  nach  der  Rückwand  des  Kessels, 
wo  sie  in  die  zum  Schornstein  führende  Rauchkammer  H 
münden. 

Kl.  «4  d.  No.  151765.  Baggerprahm  mit 
Klappboden.     Hendrik  Bennik  in  Hamburg. 

iMit  der  vorliegenden  neuen  Einrichtung  wird  der 
Zweck  verfolgt,  bei  Baggerprähmen,  welche  zum  Aus- 
schütten des  Baggergutes  mit  Klappen  am  Boden  des 
Laderaumes  versehen  sind,  den  L'ebclstand  zu  beseitigen, 
welcher  darin  besteht,  dass  infolge  des  trapezförmigen 
Querschnittes  bezw.  der  N'ercngung  des  l^deraumes 
nach  unten  leicht  ein  Verstopfen  der  Ausschüttöffnung 
durch  Festklemmen  des  Baggergutes  an  den  schrägen 
Wänden  stattfindet,  in  dem  Baggerprahm  werden 
deshalb  längsschiffsliegende  Klappschotten  a  a,  welche 
die  ganze  Höhe  des  l-aderaumcs  einnehmen,  so  ange- 


^CT.  6e§08ERBIÜ®  §TAH1WERK 

vorni.C.poensj^en  Giesber§&,C° 
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bracht,  dass  sie  um  ihre  Oberkante  nach  mittschiffs 
zu  in  das  Innere  des  Prahmes  klappen  können  und 
in  senkrechter  Stellung  mit  ihrer  Unterkante  gerade 
bis  zu  den  unteren  Kanten  des  Laderaumes  reichen, 
wo  sie  mittels  Riegeln  b  b  oder  dergl.  von  oben  fest- 
gestellt werden  können.  In  dieser  Stellung  teilen  sie 
also  den  gesamten  Laderaum  in  einen  mittleren  Teil 


von  rechteckigem  Querschnitt  und  zwei  seitlich  von 
diesem  liegende  Teile  von  dreieckigem  Querschnitt. 
Soll  der  Prahm  gefüllt  werden,  so  werden  die  Schotten 
b  b  in  senkrechter  Stellung  festgesetzt  und  dann  das 
Baggergut  getrennt  in  jeden  Raum  für  sich  einge- 
lassen, zu  welchem  Zweck  natürlich  die  Kodenklappen 
c  c  hochgezogen  und  in  ihre  Schlusslage  gebracht 
werden.  Behufs  Ausschüttcns  der  Ladung  werden 
zuerst  die  Bodenklappen  heruntergelassen,  so  dass 
sich  zunächst  der  mittlere  Raum  vollständig  entleert, 
was  wegen  der  senkrechten  Seitenwände  mit  Sicher- 
heit stattfindet.  Hierauf  werden  erst  die  Klapp- 
schotten a  a  freigegeben,  so  dass  sie  durch  den  seit- 
lichen Druck  der  Ladung  nach  innen  klappen  und 
nunmehr  auch  dem  Baggergut  in  den  seitlichen 
Laderäumen  gestatten,  frei  herunterzugleiten.  L'm 
nach  dem  Entleeren  die  Klappschotten  a  dicht  anzu- 
drücken, so  dass  sie  verriegelt  werden  können,  sind 
an  den  Bodenklappen  cc  Daumen  ee  angebracht,  welche 
beim  Hochziehen  die  L'nterkanten  der  Schotten  a  a 
erfassen  und  fest  anpressen. 

Kl.  7  c.  No.  1.S()()14.  Vorrichtung  zum 
Richten  der  A ussenkrempen  von  Stirnböden 
für  Dampfkessel  oder  ähnliche  Apparate.  Her- 
mann Rinne  in  Lssen  a.  Ruhr. 


Diese  Erfindung  behandelt  die  Vervollkommnung 
einer  an  sich  bekannte  Vorrichtung,  welche  dazu 
dient,  die  gekrempten  Böden  von  Dampfkesseln  oder 
ähnlichen  Apparaten,  nach  dem  sie  in  irgend  einer 
Weise  hergestellt  sind,  nachzurichten,  um  sie  zu  glätten 
und  von  Blechfalten  zu  befreien.  Die  hierzu  be- 
nutzten Vorrichtungen  bestehen  im  wesentlichen  aus 
einer  auf  einer  vertikalen  Achse  frei  drehbaren 
Walze  b.  welche  sich  gegen  die  innere  Fläche  der 
Krempe  h  des  Kesselbodens  stützt  und  einer  zweiten 
Walze  a.  welche  durch  Verschieben  des  ganzen  G^ 
steiles  m  mittels  eines  hydraulischen  Zylinders  o  von 
aussen  gegen  die  Krempe  gepresst  und  in  beliebiger 
Weise  maschinell,  z.  B.  mittels  eines  Elektromotors  i 
angetrieben  wird.  Seitlich  neben  der  Walze  a  sind 
natüHich  gleichfalls  für  sich  verstellbare  Führungs- 
walzen oder  Rollen  angebracht,  welche  für  das  Fest- 
halten des  Kesselbodens  in  der  richtigen  Lage  bezw, 
für  eine  gute  Führung  desselben  beim  Walzen  Sorge 


tragen.  Zum  Tragen  des  zu  walzenden  Kesselbodens 
dient  ein  feststehender  Tisch  e.  auf  welchem  jedoch 
bisher  die  .Auflagerung  mit  der  L'ntcrkantc  der  Krempe 
nicht  direkt  stattfinden  konnte,  weil  naturgemäss  die 
Krempen  nicht  immer  gleiche  Höhe  haben.  Lm  die 
Kesselböden  genau  horizontal  und  gut  zu  unter- 
stützen, wurden  deshalb  besondere  Rollen,  deren  Dicke 


e.  Jlug.  Sehtnidt  Sohne,  %U 

Ruprerschmiederei.  Metallwarenfabrik  und  Apparatebau  -  instilt. 

Ti'U'Kt  -Aili.:  Apparalbau  Hamburg.       Fe!i)>)it  :  Amt  III  No.  206. 

^^^'SS  Kochdnick'  u.  Keissdampf-Jtobrleitungeti 

ij^j      Seewasser-Verdampfer  "^•""•■"^"'■^;.s?t  .scSr-"''''"™"' 

-tY  Dampfkessel-Speisewasser-Reiniger 

(Kilt.-r  zur  ItfiniLrnng  von  Jillmllii.'i'tii  Koiidonswn.-'si'ri  D.  R.  P.  113017. 

Dampfkessel-Speisewasser-Yorwärmer  D.R.P.12Ö592  für  Drackleitoni 

Wi'itgebendstiT  Wüiuieniislaiiscb  mit  volll»i>iiiiiH'n(«tfr  Kiitlflftiiiig. 

Stahl'  und  Sisetimöbel  fflr  die  3ffarine  nnd  znr 
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der  jeweiligen  Höhe  der  Krempe  entsprechen  musste. 
imtergelept.  was  aber  einerseits  sehr  unbequem  und 
andererseits  auch  ungenau  \s  ar,  weil  es  kaum  möglich 
ist,  so  viele  Rollen'  von  den  verschiedensten  Durch- 
messern vorritig  zu  Italien.  Dieses  Unterlegen  von 
Trai^llen  soll  bd  der  Erfindung  unnötig  gemacht 
werden,  und  zu  dem  Zweck  wird  die  innenwalze  b 
airf  einer  Achse  angebracht,  welche  mittels  einer 
von  einer  bdieiligen  Antriebsvorrichtung  w  x  in 
nrchung  zu  versetzenden  Scliraube  y  jedesmal 
gerade  so  hoch  eingestellt  werden  kann,  dass 
die  Krempe  mit  ilirer  Untericante  glatt  auf  dem  Tisch 
c  auflicj^t  l'm  den  Kesselboden  beim  Walzprozess 
in  der  hierzu  richtigen  Lage  festzuhalten,  ist  auf  der 
Achse  der  Walze  a  ein  um  diese  frei  drdibaiw  Zylin- 


ist. 


der  f  angebracht,  welcher  auf  und  nieder  verschiebbar 
und  an  seiner  L'nferkante  als  Driickring  ausgebildet 
Mit  diesem  wird  sie.  sobald  das  Walzen  beginnt. 

auf  den  Kesselboden  herunter- 
gelassen und  durch  einen  mit 
einem  Gewicht  g  belasteten  Hebel 
kräftig  nach  unten  gedrückt.  Soll 
die  Krempe  eines  lucli  aussen 
gewftlbten  Kesselboden,  wie  Fig.  2 
zeigt,  gewakt  werden,  so  niuss 
der  Druckring  am  Zylinder  {  der 
Wölbung  angepasst  sein,  and  ausserdem  muss  er 
einen  solchen  inneren  Durchmesser  haben,  dass  er  um 
das  erforderliche  Mass  von  oben  über  die  Walze  a 
heraberj^schoben  werden  Itann. 


Auszüge  und  Berichte. 


Das  metrische  System  und  seine  Bede u- 

t  11  n  g  für  die  S  c  Ii  i  f  f  b  a  ii  i  ii  d  ii  s  t  r ;  e  der  V  c  r  - 
c  i  a  i  g  t  e  11  Staaten.  Vortrag,  gehaUen  in  der  Sucicty  üf 
Naval  Architects  and  Marine  Bngineers.  New  Yoik.  Von 
J.  H.  Linnard. 

Seit  vielen  Jahren  machen  sich  in  den  Verelfllglen 
Staaten  Bestrebungen  geltend,  das.  metrische  Masssystem  an 
Stelle  des  englischen  zu  setzen.  Diese  haben  dazu  gefAhrt, 
dass  am  21.  .April  1''02  beim  Hans  der  Repräsentative  ein 
Antrag  (BilI  Nu.  I2i)  eingcbrachl  wurde,  .die  Gewichte  und 
Masse  des  metrischen  Systems  als  Qrundgewichte  und  Qrund- 
massc  in  den  ViT<'u!it"e'i  Sti-att-ii  nii/iin)>hiii':»n"    Die  rin^'ch- 


fütinin^  war  derart  gedacht,  dass  vom  1.  Januar  1904  an 

alle  Departements  der  Staatsverwaltung  hei  allen  einschlä- 
gigen Arbeiten.  aus>,anomrneri  der  l.arides\  ermessung,  nur 
metrische  Gewichte  um!  Masse  heiiutzen  sollten,  und  dass 
diese  vom  I.  Januar  lVü7  an  .die"  ges«tzlichen  Gewichte 
und  Masse  sein  sollten.  Zwar  ist  dieser  Antrag  nicht  zum 
Qesets  erhoben  worden:  er  bleibt  aber  bezeichnend  für  die 
Sttrke  der  Bestrebungen,  fn  dem  Antrage  ist  nicht  klar 
zum  .Ausdruck  gebracht  worden,  dass  vom  1,  .Januar  1907 
das  alte  Masssystein  nicht  mehr  gesetzlich  zulässig  sein  solle: 
da  aber  die  Ausführung  von  Staatsauft rSgen  die  Anwendung 
'Jos  n"L''r-!';cbijn  S^"st•?'^lS  vci'InMfe'i  v/'irde   so  wnrdf  trotzdem 


Xesselsebfisse  Olm«  Jfabt 

für  Ifmaanlmllntol,  Feuerrohre,  Zuleitungen  voa  Tarbinenanlafein  «tili  In 

Zuverl4&aigkeit  bei  geringem  Oevioht. 

Kohle  WeUen 

bedeutend  leichter  und  zuveriäMiger  ala  niMilve  WeUam. 

Setemiedestfieke  aller  Jlrt  Uefevt 

Press-  und  Walzwerk,  Äkt.-Ges..  Düsseldorf-Reisholz. 


Bei  Anschaffung  von  Sdtleifmaschinen  jeglicher  Art,  Schmirgü- 
Scheiben  und  sonstigen  Schmirgelfabrikaten,  bitten  um  Anfrage 

Mayer  4t  ScAmiiiij  O/fenöaeh  €U  M. 

Spexkdisttn  für  Sch^^bau. 
Ausstetiung  Dässeldorf  1902  höchste  Aasxekhmtng  der  ßranihe. 
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die  private  Schiffbauindustrie  das  neue  System  annehmen 
müssen,  wenn  anders  sie  auf  die  Aufträge  nicht  verzichten 
wolle. 

Bi-kanntlich  ist  Frankreich  der  Ausganftspunict  für  das 
metrische  System  gewesen.  Dort  wurde  es  am  I  Auf(usl 
1793  gesetzlich  eingeführt,  um  für  die  einzehien  l^andesge- 
bicte  gleiche  Masseinheiten  zu  schaffen.  Da  das  alte  System 
bei  der  Bevölkerung  fortbestand,  so  sah  sich  noch  1840  die 
Regierung  zu  einer  Verfügung  veranlasst,  durch  die  das  alte 
System  für  ungesetzlich  erklärt  wurde  Im  Sprachgebrauch 
lebt  es  aber  auch  heute  noch,  über  100  Jahre  nach  jener 
ersten  Verfügung,  fort.  Ks  sei  beispielsweise  nur  an  das 
Wort  .Pfund"  erinnert. 

Bei  jedem  Masssystem  ist  ein  Hauptaugenmerk  auf  seine 
Gleichförmigkeit  und  leichte  Handhabung  im  täglichen  Leben 
2u  lenken.  Das  Anwendungsgebiet  hat  sich  zu  erstrecken 
auf  I.  Dimensionsmasse,  worunter  Längen.  Mächen  und 
Rauminhalte  fallen,  2.  Oewichtsmassc.  3.  Winketmasse,  wo- 
bei Zeitbestinuiiungen  mit  eingerechnet  werden  mögen,  4.  Tem- 
peraturmasse, .S.  Werttiiasse.  Von  diesen  Einheiten  sind  die 
wissenschaftlichen  Hinheiten  abzuleiten,  die  sich  z.  B.  auf 
Wärme,  Arbeit,  Elektrizität,  Magnetismus  und  dcrgl  beziehen. 

Bei  einem  System  ist  ferner  darauf  zu  achten,  wie  seine 
Hinheiten  sich  zur  Vervielfältigung  und  Zerlegung  stellen. 
Der  Hauptvorzuß  des  metrischen  Systems  liegt  in  der  Be- 
nutzung des  Multiplikations-  und  Divisiunsfaklurs  10.  Daraus 
leitet  sich  jedoch  auch  ein  Nachteil  her.  Die  Zahl  10  wird 
gebildet  aus  den  beiden  Faktoren  2  und  5.  Da  aber  das 
tägliche  Leben  eine  zweimalige,  ja  häufig  eine  dreimalige 
Unterteilung  fordert,  so  würden  die  Zahlen  12  oder  8  für 
ein  glattes  Resultat  weit  günstiger  sein.  Für  das  metrische 
System  spricht  allerdings  die  Tatsache,  dass  das  Zählsystcm 
der  gebildeten  Völker  sich  auf  der  Zahl  10  aufbaut. 

Für  das  metrische  System  werden  theoretische  und 
praktische  Gründe  ins  Feld  geführt.  Wenn  theoreti.sche 
Oründe  aber  überhaupt  massgebend  sein  sollen,  so  kann 
man  auch  fordern,  es  solle  eine  einheitliche  Sprache  geschaffen, 
ein  arithmetisches  Zahlensystem  mit  der  Orundzahl  12  ein- 
geführt und  allgemein  eine  gleiche  Werteinheit  anerkannt 
werden.  Diesen  F*ordcrungen  stellt  sich  die  praktische  Un- 
durchführbarkeit  entgegen.  Weil  also  das  dezimale  Zähl- 
system sich  nicht  abschaffen  lässt.  darum  will  man  das 
Gewichts-  und  Masssystem  danach  umformen.  Logisch  kann 
man  nun  auch  verlangen,  es  solle  sich  das  Dezimalsystem 
auch  auf  Winkel-.  Zeit-  und  Temperatunnasse  erstrecken. 
Die  Astronomen  und  Gelehrten  denken  aber  gar  nicht  daran, 
das  Sexagesimalsystem  zu  verlassen,  weil  dadurch  alle  über- 
kommenen Abhandlungen  und  Tafeln  wertlos  würden  und 
deren  Umrechnung  nur  unnötige  Arbeit  erfordern  würde. 
In  den  wissenschaftlichen  Abhandlungen  über  Masse,  Tempe- 


raturen und  dergl.  herrscht  nicht  solche  Systemcinbeit 
Diese  aber  zu  schaffen,  das  ist  der  Ausgangspunkt  für  die 
Bestrebungen  um  die  Einführung  des  metrischen  Sj-sleiw 
geworden. 

Die  Anwendung  des  neuen  Systems  dürfte  sich  aber 
nicht  darauf  beschränken,  die  Zollmasse  hinfort  in  Millimeter- 
werten  auszudrücken,  dass  man  also  was  früher  ! '  hiess.  nui 
25,4  mm  nennt    Da  das  amerikanische  Fabriksystem  vielfach 
sich  auf  die  Ausbildung  und  Anfertigung  von  sogenannten 
Standard-Typen  stützt,  so  würde  der  Uebcrgang  zur  wahren 
Benutzung  des  metrischen  Systems  ungeheure  ücidvcriusjf 
herbeiführen.    Ks  würden  beispielsweise  in  der  Schiffhau- 
industrie   die     Gewindeschneidemaschinen,    die  mannig- 
faltigen Kaliberwalzwerke,  die  Tafeln  über  Dirnensionicrunij 
und  das  gesamte  in  der  Literatur  zusammengetragene  Malcrial 
über  Schiffsbauten  werllos  werden.    Die  gerade  im  Schiif- 
bau  so  viel  benutzten  Faustregeln  würden  ihre  Oültigkeii 
verlieren,  woraus  für  Arbeiter  und  Ingenieur  auf  lange  Zeit 
hinaus  grosse  Unzuträglichkeiten  erwachsen  würden.  So 
hat  z.  B.  der  Vortragende  erst  nach  Verlauf  von  4  Jahren 
ständiger  Ucbung  im  metrischen  System  die  nötige  Fertig- 
keit erlangt,  in  diesem  System  auch  mit  Leichligkeil  r.; 
denken  und  zu  konstruieren.  Ausserdem  haftet,  wie  gesagt 
dem  Dezimal-System  der  Uebelstand  an.  dass  ihm  die  glatte 
zweimalige  Zerlegung  fehlt.    Wenn  von  dem  englischcfl 
System  behauptet  wird,  es  weise  zu  viele  Ersatzeinhciren 
auf.  so  lässt  sich  darauf  erwidern,  dass  für  den  Schifflxauer 
Apothekerpfunde  und  dergl    nicht  existieren.    Wenn  das 
alte  System  für  die  Gewichtsberechnung  Tafeln  mit  Angaf« 
des  Gewichts  pro  Kubikfuss  oder  Kubikzoll  verlangt,  so  snd 
andererseits  für  das  metrische  System  solche  über  spezifische 
Gewichte  nötig.  Kine  Vereinfachung  wird  also  nicht  eniell 
Durch  verschiedentlichen  Gebrauch  ist  erwiesen,  dass  aucfi 
beim  englischen  Mass  einer  Division  mit  lO  nichts  im  We)?; 
steht.    Das  Gebiet  der  Panzerplattenberechnung  und  -.Ac?- 
Zeichnung  würde  allerdings  durch  das  Dczimaisystefli  t: 
Genauigkeit  gewinnen  bezw.  sich  vereinfachen.  Da  nin&^ 
die  Platten  bis  auf      Zoll  genau  geliefert  werden  seie:- 
die  Tafeln  über  die  Winkelfunktionen  aber  nach  Dczitmlen 
gegeben  sind,  so  erschwert  sich  die  rechnerische  Dimensioni- 
bcstimnuing.    Man  ist  aber  genötigt  mit  Winkelfunktionen 
zu  arbeiten,  sobald  beispielsweise  die  gewölbte  Kappe  eine? 
Panzerturms  zu  bestimmen  ist.  Da  jedoch  zu  erwarten  steht, 
dass  der  Exporthandel  Amerikas  durch  Einführung  ^ 
metrischen  Systems  schweriich  gehoben  wird,  wenn  die« 
auch  gern  behauptet  wird,  so  kommt  der  Vortragende  w 
der  Schhissfrage,  ob  die  Versammlung  gewillt  sei.  die  Agin'***" 
für  das  metrische  System  fortgeführt  zu  sehen,  ohne  sdbft 
der  gesetzgebenden  Körperschaft  ihre  Anschauung  von  diesem 
Gegenstand  zu  unterbreiten.  —  y- 


8rnst  Sehiess,  Busseldori, 

Werkzeugmaschlnenfabrik  und  Eisengiesserel. 

Gegründet  1866. 
i94M)  etwa  lOUO  Keanite  und  Arbeiter. 

aller  Art  fir  MetallbearkeilM? 


Werkzeug-Maschinen 


KomkMiiI«  L*ehinueliine  und  Sehtar«  mit  llvbclbevetrunir,  mit 
Wiiili«l<'i<ionseticer.',  für  Jüoohstürkcn  bis  22  mni,  fUi'.I.üoliilutx'b- 
mosser  bl«      mm  und  fUr  Wlukeleioeu  bu  IDO  X  mm. 


V(»n  den  klein.sleii  Iiis  zu  d<Mi  iilleri:rOs.<ten  A  biiicsüiingen,  insbeson''^'* 

auch  solche  für  den  Schlffbaa. 
Qussstucke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  kg  Stückgewicht. 
.  .  ..Kurse  Lieferzeiten! 
Qoldsn«  Staatsmedaille  DOMeldorf  1909. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mittcihinnen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  «  erden  hierunter  Rem  aufgenommen. 


mcssungen : 
=  7.32  m, 


LänRC  zw.  Perp. 
Seitenhöhe  =  3.19 


57,6  m.  Breite  über  Spanten 
m.     Dreifach  -  lixpansions- 


Dic  Schiffswerft  von  Qcbr.  Sachsenberg,  Q.  m.  b.  H., 
Rosslau-ülbe.  mit  Fihalwerft  in  Köln-Deutz,  erhielt  von  der 
Dampfschiffahrts-ücseilschaft  für  den  Nieder-  und  Mitlcl- 
rhcin,  Düsseldorf,  den  Auftraj;  zum  Bau  eines  Raddampfers 
(Halb-Salonboot»  von  71  m  Linfic  14.5.")  m  grösstcr  Breite. 
2.80  m  Höhe  und  6.>0  I  P  S.  Dieser  Neubau  soll  in  seiner 
Ausführunn  und  in  seinen  AbmcssunRcn  dem  von  der  Firma 
Sachscnbcrg  für  obige  ücsellschaft  unter  dem  Namen 
.Parcival*  gebauten  und  Anfang  1902  zur  Ablieferung  ge- 
brachten Dampfer  entsprechen. 

Frachtdampfer  „Qemiafila'S  gebaut  von  der  Friedrich 
Krupp  A.-Q.  Qermanlawerft,  für  die  Jaluit  -  üestllschaft. 
Hamburg,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Länge  64.0  m.  Breite 
=  9.95  m,  Tragfähigkeit  —  1000  t.  Geschwindigkeit  1 1  Kn. 
Das  Schiff  wird  für  die  Beförderung  der  Post  eingerichtet. 

Auf  den  Howaldtswerkeo  lief  der  Dampfer  „Dlar- 
b^kir",  der  zweite  von  den  auf  dieser  Werft  für  die  Türkei 
unter  No.  410,  II  und  12  im  Bau  befindlichen  3  Passagier- 
Raddampfern  von   Stapel.    Das  Schiff  hat  folgende  Ab-  i 


maschinc  von  1000  IPS.  Oeschwindigkcit  =  14' ,  Kn. 
Die  Schiffe  erhalten  elektrische  Beleuchtung.  Dampfheizung, 
werden  mit  allen  Hinrichtungen  eines  modernen  Passagier- 
dampfers ausgestattet  und  sollen  für  die  Fahrt  auf  dem 
Marmara  -  Meer  Verwendung  finden.  Das  erste  Schiff 
.Bagdad'  ist  bereits  der  Vollendung  nahe  und  wird  in 
nächster  Zeit  nach  seinem  Bestimmungsort  abgehen. 


Frachtdanipfcr  „Mecklenburg",  gebaut  von  der  Neptun- 
werft in  Rostock  für  die  Firma  Podeus.  Wismar,  ist  von 

Stapel  gelaufen.    Klasse:  Germ.  LI.  *i>  100 L  (Et.  Länge 

82.95  m,  Breite^  11.58  m.  Seitenhöhe  ^  .5,95  m.  4  w. d. 
Schotten,  4  Ladeluken.  6  Dampfwinden.  2  Masten.  Dreifach- 
Expansionsmaschine  von  900  IPS..  510  820  4  1320  mm 
Zyl.-Dm.  und  900  mm  Hub.  2  Zylinderkesscl  von  13  at 
Druck  und  300  qm  Heizfläche. 

Frachtdampfer  „Therese  Horn",  gebaut  von  der  Flens- 
burger  Schiffsbau-Qes.  für  die  Reederei  H.  C.  Horn.  Schles- 
wig, Stapel  No.  2.W.  ist  von  Stapel  gelaufen.  Orösste  Länge 
—  95,06  m.  Breite-- 13.76  m,  Seitenhöhe  =  8.69  m,  Trag- 
fähigkeit ca.  4800  t. 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafh  HAGEN  I.W. 
Telegr-.Adr:  Gussstahlwerke, Hagenwestf.  —  Eisenbahn-Stahion:  Hagen-Oberhagen. 


Spezialitäten: 

Hanscheit-, 

Xnrbel-  nnd 
Schrauben -Wellen 
sovD.  alle  sonstigen 
Schmiedesticke  in 
S.)(.Stahl;  Mker 
daggerteile. 


Spezialitäten: 

Underrahmen, 
Schilfsschranben 
u.  Schranbenflfigel 
in  Qussstahl  sowie 
Jedem  jeder  jlrt, 
anch  für  Schilfs- 
zwecke. 


Martin-Werke.  Tlegelslahl-Werlie,  Bessemer-Werli.  Mechanische  Werkstätten,  Hammerwerke.  Walzwerke.  Fedemfibrlk. 
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l'rachtdampfer  „Amlsla"  (v^l.  S.  643 1.  gebaut  von 
der  NÜBcke  &  Co.  Schiffswerft,  Kesselschmiede  und 
Maschinenbau-Anstalt,  A.'Q.,  Stettin,  für  die  Emder 
Dampfschiffs-Recdcrci.  A.-<j..hat  seine  F'robefahrt  zur  grössten 
Zufriedenheit  der  Auflra({gcber  erledigt.  Geschwindigkeit 
beladen     9"/,  Kn.  

Der  auf  dei  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  für  den 
Hamburger  Staat  neuerbaute  Pelldampfer  „Cuxhaven" 
(vgl.  S.  794»  ist  am  6.  Juni  nach  gut  verlaufener  Probefahrt 
abgenommen  worden. 

Der  für  die  H.  D.  A.  O.  in  Hamburg  auf  der  Werft 
von  J.  H.  N.  Wlchhoffit  gebaute  FMhrdampfer  .,Ha(e- 
dom"  U'gl.  S.  8001  machte  seine  Probefahrt  nach  der  Untcr- 
clbe.  Dieselbe  fiel  in  jeder  Weise  zur  vollsten  Zufrieden- 
heit aus.  Das  Schiff  wurde  sogleich  von  der  Reederei 
übernommen,  um  am  nächsten  Tage  seine  l-ahrten  aufzu- 
nehmen. Das  auf  derselben  Werft  im  Bau  bcHndlichc 
Schwesterschiff  des  .Hagedorn",  „Relmarus",  ist  vor  kurzem 
von  Stapel  gelaufen. 

Der  für  die  Herren  Rudolf  Rettich  &  Co.  in  Hamburg 
von  der  Schlffswerfte  und  Maschinenfabrik  (vormals 
Janssen  &  Schmlllnsky  A.'Q«.  Hamburg  -  Steinwärder, 
neuerbaute  Schleppdampfer  „Alice",  Länge  zwischen  den 
Steven  I.S,H5  m.  Breite  über  Spanten  4,80  m,  Seiten- 
höhe 2, .Vi  m,  Tiefgang  mit  *>  t  Kohlen  2.00  m,  Com- 
pound-.Maschine  von  225  IPS,  machte  seine  zur  vollsten 
Zufriedenheit  der  Besteller  ausgefallene  Probefahrt  und  ge- 
langte sofort  zur  Ablieferung. 

Krachldampfcr  „Prosper"  'vgl  S.  705i.  gebaut  von 
SchSmer  Jensen  In  Tönning  für  den  Hanseatischen 
Lloyd  A.  C.  in  Lübeck  hat  nach  wohlgelungener  Probefahrt 
seine  erste  Reise  angetreten. 


Bin  neuer  FIschinitter,  bei  dessen  Bau  mehrere  der 
neuesten   Forderungen  des  Deutschen  Seefischereivereins 


berücksichtigt  wurden,  hat  seine  Probefahrt  in  Finkenwirdtr 
gemacht.  Das  Fahrzeug,  zu  Ehren  des  Vorsitzenden  des 
Deutschen  Seefischereivereins  .Präsident  Herwig"  gcninnt, 
ist  I8,h  m  lang,  h.4  m  breit  und  geht  2.6  m  tief.  Infnijc 
des  grösseren  Tiefganges  soll  das  Schwert  unnötig  wert» 
und  die  Manövrierfähigkeit  war  bei  der  f^robefahrt  auch 
mehr  als  zufriedenstellend.  Der  Bünnschurnstein  reicht  bis 
ans  Deck  und  die  grossen  Luken  sind  durch  zwei  klciiK 
ersetzt.  Die  Bünnlöcher  liegen  erheblich  tiefer,  so  dass  sie 
beim  L'eberholen  auf  See  nicht  so  leicht  freiliegen:  den; 
sobald  dies  geschieht,  strömt  die  Luft  von  aussen  in  die 
Bünn  und  wird  beim  Auflichten  des  Schiffes  diesem  p- 
fährlich  Vorläufig  ist  der  Kutter  nur  zum  Segeln  eio- 
gerichtet,  doch  ist  durch  Verschiebung  der  Bünn  um  zwei 
Fuss  nach  vorne  und  Versetzung  des  Besahnmastes  m 
einen  Fuss  nach  hinten  für  den  Einbau  eines  Motors  Raum 
gelassen.  Bei  der  Steuerung  ist  eine  Vorrichtung  ang^ 
bracht,  die  verhütet,  dass  die  Hnne  mehr  als  45  Orad  nacli 
den  Seiten  ausschlägt,  so  dass  Unglücksfälle  durch  dit 
Pinne  verhindert  werden. 

Die  Firma  Q.  H.  Thyen  In  Brake-Oldbc.  übernahm 
von  der  Braker  Heringsfischerei  A.-(i.  den  Bau  von  3  S«|t*l" 
loggem.  Die  Schiffe  werden  aus  S.  M. -Stahl  nach  ät« 
Vorschriften  des  Oermanischen  Lloyd  für  dessen  Klask 

lüi)^  K  gebaut  Länge  24,05  m.  Spantbreite  6,5  m,  -Seilen 
höhe  .^,12  m.  Die  Lieferung  erfolgt  zur  nächstjähriKtn 
Fangzeit, 

Frachtdampfer  „Crostafels".  gebaut  von  Swan,  Hunter 
de  WiKham  RIchardson  Ltd.  für  die  Deutsche  Damp^ 
schiffahrls-Qes.  Hansa,  ist  von  Stapel  gelaufen  Linp 
■»121,'»  m,  Breite  =  15,85  m.    Der  Dampfer  erhält  Vierf 
Exp.-Maschinen. 

Auf  der  Werft  von  Caesar  Wollhelm  in  Cosd 
Breslau    sind   für   die  Hamburg  -  Schicsische  Eildanpfef- 
Gesellschaft  3  Doppelschraubcn-Frachtdampfer  im  Bai 


Duisburger 
Maschinenbau -Actlen-Gesellscliaft 


vormals 


Bechern  «Keettnati 


Duisburg. 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Frledr. Krupp,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 


%f  aller  Art  bis  zu  den 

grössten  .Abmessungen, 

komplette  Rcllingatilagett,  s 

£  £  2  electrische  mindCNt 

UlerRzeugmascbtnettt  £  £ 
£  flnhcr  - Ketten -Spille 
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l^ngc  52.0  m,  Breite  6,0  m.  Seitenhöhe  2,5  m,  Trag- 
fähigkeil  bei  1,60  in  Tiefganj;  280  t,  Geschwindigkeit  be- 
laden "  12  km.  Maschinenleistung  =  250  i  PS.  Die  Schiffe 
sind  ausgerüstet  mit  Dampfwindc,  Dampfsteucr  und  bc- 
sitüen  grosse  Laderäume  und  bequeme  sehr  zweckmässig 
ausgestattete  Kajütsräume. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^      und  aus  der  Industrie.  ^ 


Auf  der  Cäsar  W'ollhcimschcn  Schiffswerft  in  Cosel 
bei  Breslau  wurden  im  Jahre  l<K)4  bisher  zur  Ablieferung 
gebracht : 

1  Schlepp-  und  Bereisungsboot  mit  Thornycroftheck  und 
KJO  l*S  Maschine  für  die  Königl.  Wasserbauinspektion  Küstrin, 
2  Hinschraubenschleppdampfer  für  den  Oderspreekanal  mit 
Maschinenleistung  von  ca.  120  PS  und  mit  Dampfüberhitzung, 
Patent  Schmidt.  I  Biertranspartdampfer  für  Brauerei  Patzcn- 
hofer  in  Spandau,  I  l-adungsdampfer  für  den  Verkehr 
zwischen  Breslau  und  Oberschlesien,  ein  2S0  t  -  Frachtschiff 
mit  Bisenboden  und  .1  Stück  eiserne  sogen.  Privatschiffer- 
kähne mit  Holzboden  und  .S20  t  Tragfähigkeit. 

Im  Bau  bennden  sich: 

2  Baggerprähme  für  die  Kftnigl.  Wasserbauinspektion 
Steinau.  6  Stück  250  t-Hrachfschiffe  mit  Kisenhoden,  2  Stück 
5  0  I  -  f-"rachtschiffe  mit  Bisenboden  und  Verdeck  für  die 
Frankfurter  Gülcrciscnbahn-Ocscilschaft.  Breslau,  1  Prival- 
schifferkahn  von  520  t,  1  kleiner  Bagger  für  die  Königl. 


Wasserbauinspektion  GIciwitz,  1  Bergungsdampfer  mit 
80  P  S-Maschinc  und  ausserdem  ausgerüstet  mit  Oreiferkran 
für  1  cbm  Fassungsvermögen  mit  Ccntrifugalpumpe  von 
10  cbm  Minutenleistung,  mit  Kammvorrichtung,  elektrischer 
Beleuchtung.  Taucherapparat  usw. 
In  Auftrag  befinden  sich  noch: 

8  Prähme  für  die  Königl.  Wasserbauinspektion  Fürsten- 
walde, 3  Doppelschraubeneildampfer  für  die  Hamburg- 
Schlcsische  Bildampfer-Gcsellschaft,  für  die  bereits  im  Vor- 
jahr 3  etwas  kleinere  Schiffe  zur  Abliefcnmg  gelangten, 
I  Tankschiff  für  Berliner  Gewässer  von  120  t  Tragfähigkeit, 
1  Kohlentransportschiff  von  450  t  für  die  Königl.  BIbstrom- 
bauvervvaltung  und  schliesslich  I  Privatschifferkahn  von 
520  t  Tragfähigkeit;  mit  letzterem  ist  die  Zahl  der  bisher 
erbauten  bezw.  bestellten  Fahrzeuge  auf  Baunummer  108 
gestiegen. 

In  einer  Festrede  während  der  Probefahrt  des  neuen 
Vergnügungsdampfers  .Meteor"  der  Hamburg-Amerika  Linie 
schilderte  Herr  Oeneral-Direktor  Ballin  den  Elnfluss  des 
Kaiser  Wilhelm  II.  auf  die  Entwicklung  des  deutsch.^n 
Schiffbaus.  Als  die  Hamburg-Amerika  Linie  über  den  Bau 
ihres  ersten  Schnelldampfers  mit  englischen  Werften  unter- 
handelte, Hess  der  damalige  junge  Prinz  Wilhelm  durch  den 
Fürsten  Bismarck  die  Reederei  auffordern,  den  Bau  des 
grossen  Schiffes  einer  deutschen  Werft  anzuvertrauen.  Nur 
mit  Widerstreben  geschah  dies,  allerdings,  wie  bekannt,  mit 
grossem  Brfolg.  Als  später  zum  ersten  der  Versuch 
gemacht  wurde,  die  Schnelldampfer  während  des  Winters 
nutzbringend  zu  Vergnügungsfahrten  zu  benutzen,  war  es 
wiederum  der  junge  Kai.'^er.  der  vor  der  ersten  Abfahrt  das 


|iuvnurui  MninüL'i,  |iiMr\  iiniYL'\r\L  ,  VTHii-ii[_'\r\L, 

fJAMML^WLf^l(.§TAHL6IE&5ERE!.IVIECHAN-^LKK§WTW. 

liefern  als  Spezialifakn  fürSchiffs-^  fiflaschinenBau 

KURBELWEU-LN.FLANTSCHLIWELLW, 
5CHRAUBLMWEU:LN 

und  alle  sonshgen  Schmicdesfückc  inS.M:Sfahl. 

RUDLi^RAHMLN.STEVLN.ANKLH. 

Stnrduben  j^Schraubenflügel , 

Bdggerlheile^  ^  in  S^ahl  gegossen. 


Google 


Seite  8<JS. 


SCHIFFBAU 


No.  IK. 


Schiff  einer  eingehenden  Besichtigung  unterzog  und  sich 
mit  den  Worten  verabschiedete:  Bringen  Sie  unsere  l.ands- 
leute  nur  auf  die  See,  das  wird  der  Nation  und  Ihrer 
Oesellschaft  reiche  Hnlchte  tragen  Auch  die  Nordlandreiscn 
sind  eine  Folge  der  Initiative  des  Kaisers.  Auch  für  die 
,l»rinzessinVictoria  Luise*,  welche  ja  speziell  für  Vergnügungs- 
reisen gebaut  ist.  hat  der  Kaiser  eigenhändig  Zeichnungen 
angefertigt  und  in  einem  langen  Schreiben  eine  grosse  Reihe 
von  Ratschlägen  und  Winken  nicdcrgclegl.  die  die  Sicherheit 
und  den  Komfort  der  Reisenden  auf  diesem  Schiffe  erhöhen 
sollten. 

Der  .Meteor"  soll  der  weiteren  Hntwicklung  und  För- 
derung dieses  kaiserlichen  Gedankens  dienen,  nämlich: 
durch  Reisen  und  Anschauung  anderer  Länder  den  Blick 
zu  schärfen  und  den  geistigen  Horizont  zu  erweitern.  .Im 
Spiegel  der  Welt  den  Wert  des  Vaterlandes  erkennen,  das 
ntacht  diese  ürholungsreisen  zu  nationalen  ürziehungs- 
fahrten". 

Gebr.  KUrtlng,  A.-Q.,  Linden  b.  Hannover.  Aus 

dem  im  ersten  (leschäftsjahre  erzielten  Reingewinn 

von  1  I.%'»57  .M.  sollen  8  pCt.  Dividende  auf  13  Millionen 
Mark  Aktienkapital  I  040  000  M.  verteilt  werden.  Das 
Hauptwerk  der  Oesellschaft  ist  in  Körtingsdorf  bei  Hannover, 
ausserdem  befinden  sich  Niederlassungen  mit  eigenen 
Fabriken  in  Italien.  Russland  und  Oesterreich  Sie  haben, 
bis  auf  Russland,  ebenso  wie  die  Unternehmungen  in  Frank- 
reich. England.  Belgien  und  Spanien  die  f-orm  eigener 


Aktiengesellschaften.  Die  Aktien  derselben  sind  bis  auf 
wenige  Stücke  im  Besitz  der  Aktiengesellschaft  Gcbr  Körting 
in  Linden.  Die  Umwandlung  des  russischen  Unternehmens 
in  eine  Aktiengesellschaft  steht  bevor.  Ausser  dicrsen 
7  Gesellschaften  hat  die  Gesellschaft  Filialen  und  Ingenieur- 
Bureaus  in  fast  allen  grösseren  deutschen  Städten  sowie 
Niederlasstmgen  in  Amsterdam.  Zürich.  Kopenhagen  und 
Göteborg  Während  des  abgelaufenen  Jahres  ist  die  Oesell- 
schaft dem  Bericht  des  Vorstandes  zufolge  in  allen  Abteilungen 
gut  beschäftigt  gewesen.  Es  musste  in  einzelnen  Zweigen 
durchweg  mit  Ueberstunden  und  teilweise  mit  Nachtschichten 
arbeiten:  die  Nachwirkungen  der  industriellen  Krisis  der 
vorausgegangenen  .lahre  haben  sich  aber  immerhin  in 
starker  Konkurrenz  und  gedrückten  Preisen  geltend  gemacht. 
Die  Bauten  und  Neueinrichtungen,  die  einen  erheblichen 
Teil  der  Arbeitskraft  absorbierten,  verursachten  Ausfälle 
und  Verluste:  diese  Bauperiode  darf  nunmehr  als  nahezu 
abgeschlossen  angesehen  werden.  Die  Abteilung  Strahl- 
apparate war  gut  beschäftigt:  es  wird  diesem  ältesten 
Zweige  der  Körtingschen  l-'abrikation  erhöhte  Aufmerksam- 
keit gewidmet:  man  bleibe  bestrebt,  dafür  neue  Absatz- 
gebiete zu  schaffen  Erwähnt  werden  in  dem  Berichte  die 
der  Gesellschaft  patentierten  Oelfeuemngsanlagen,  die  sich 
namentlich  für  Schiffsfeuerungen,  in  erster  Linie  der 
Kriegsmarine,  gut  eingeführt  haben.  Rauchverbrcnnungs- 
anlagen  nach  System  Stabv.  Luhbeleuchtungsanlagen  für 
Spinnereien  etc.  eigenen  Systems  und  nach  dem  von 
Gebr.  Körting  erworbenen  I'atent  Sconfietti.    f-ür  die  Gas- 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiität  seit  1776) 

«Anerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität:  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Mateiialien  ist  bislang  unerreicht? 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehniiy  Hannover. 


Gutehoff  nungshiitte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen  (]theinland) 

Die  .Xbicilung   Sterkrade  lictert: 

Eiserne  Brucken,  <i«i.fiu.ie,  Schwimm- 
docks,   .'^t'liwiiiiniknkliiie    jeder  Tragkraft 

Li'uclil  tili'iiii.' 

Schmiedestücke  in  jeder  gvwQnschtcti 

<^iuliiüt  bi^  40(Ji»kg  StückKewicbt,  roh,  vor- 
Ijoarhciii't  oder  fertig  licurbeitot.  bcsonderF 
Kiirhclnellen.  Schitfswellen  und  sunstigr 
Scliuüedetcilo  für  den  SckifT-  und  Masckinea- 

liaii. 

^ttahlform|CUMM  aller  Art,  wie  8lev<-n,  Kudcrrahnien.  .llnMriitnf*nKniiit  bis  zu  den  »cbwerston  Stflcken. 

MiLschiiieuteilo.  Ilaiiipf  UommoI,  HtutioMrire  und  Schiftskcssel,  eiaenio  Be- 

Ketton,  ul-<  .Sthiffskcttfti.  Krahnketten.  Iiiillor 

r>i.-  Walzwerke  in  Oberhausen  Uefem  u.  u.  uIh  ikiioiHkriieit:  Schiffsmatcrial,  wie  Biocbo  und  ProäUtjUil 

iji'iir,  Anfall  V       in  ili'trixtj  »ii  kommcr«  üloohwiitiwt-rk  hat  »In»  ].^i>tiiii^-'Nri<!ii;;ki<l(  wii     >uuti  Ti<nnpn  BI«ciM  pro  Jahr  and  ist  dl« 
<iutrhiiftniiin,'*li(Ilte  vemiflif»  ilires  unifarv^rcU  tn  n  W,iltiiriiitraniiilit  in  ilcr  L»<tf.  il».-,-  i:<'b;kniti'  t.a  Einern  Scilla  nOtitt»  WuItmattrUI  tu  lUfWiu 
JIhrllche  Erzeugung:    K(ibl«n  JUWÜWU.  NV  uli«.rksi:rzi'ii;.'rii5.-jf    Mi<**)  i;    l£(>ht'l.-M>ii  nwiXM.    UrU.kHii.  Maschinen.  Kpk.-oI  i>p.  80COO  l 

bcichMIII|[(c  Keamte  und  Arbeiter:  Uber  15(1011. 


jederXeusser  Waagenfabrik 
77R.BR0IX,Neussa.Rli. 

Ari  Hi'soiitlcrs  vervollkotnmiictc  Aus- 
fiilinii^iiach  wertvollen  Patenten 
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motorenfabrikation  wurden  in  dem  Berichtsjahre,  speziell 
für  den  Orossgasmaschincnbau,  Neuanlagcn  geschaffen,  bei 
denen  die  technischen  Fortschritte  der  letzten  Jahre  und 
die  modernsten  Hilfsmittel  zur  Anwendung  gekommen  seien. 
Die  Gesellschaft  hat  die  Konstruktion  von  Generatoranlagen 
für  andere  Brennmaterialien  als  Anthrazit  oder  Koks  weiter 
verfolgt  und  habe  auf  diesem  Gebiete  wesentliche  lirfolgc 
erzielt,  insbesondere  gelte  dies  von  Braunkohlenbrikett- 
und  Torfgeneratoren.  Es  wurde  ferner  die  Fabrikation 
eines  schnelllaufenden  ventillosen  Motors,  System  Hardt, 
aufgenommen,  der  in  erster  Linie  für  Automobile.  Motor- 
boote imd  ähnliche  Zwecke  Verwendung  finden  soll  und 
für  den  sich  ein  lebhaftes  Interesse  und  grosser  Bedarf 
zeige.  Auf  das  der  Gesellschaft  patentierte  System  von 
Zweitaktmotoren  hat  dieselbe  einer  Anzahl  in-  und  aus- 
ländischer Maschinenfabriken  Lizenzen  erteilt,  es  sind  dies: 
in  Deutschland  Siegener  Maschinenbau-Aktiengesellschaft, 
vorm.  A.  u.  H.  Oechelhäuser.  Siegen.  Maschincnbau- 
Akticngreellschaft.  vorm.  Gebr.  Klein.  Dahlbruch,  Donners- 
niarckhütte  überschlesische  Eisen-  und  Kohlenwcrkc,  Aktien- 
gesellschaft. Zabrze(0.-S.i.  Outehoffnungshüttc,  Aktien- Verein 
für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb,  Oberhausen  {Rheinland). 
Das  System  dcr.'Dampfniederdruckheizung  verbunden  mit 
Luftumwälzung  und  zentraler  Regulierung  finde  inuner  aus- 
gedehntere Anwendung.  Die  Gesamtsumme  der  im  Berichts- 
jahre eingegangenen  Aufträge  war  um  btKXKK«)  M.  höher, 
als  die  Auftragssummc  des  Geschäftsjahres  1*h)2.  Die 
Gesellschaft  ist  dementsprechend  in  das  neue  Jahr  mit 
einer  Auftragssumnie  in  allen  Abteilungen  eingetreten,  wie 
sie  bisher  noch  nie  erreicht  war.  Der  Hingang  neuer  Auf- 
träge in  dem  inzwischen  begonnenen  Jahre  sei  ebenfalls 
befriedigend    Der  Oiessereibetrieb  wurde  erheblich  erweitert. 


Die  Stadtverordneten -Versammlung  zu  Düsseldorf 
bewilligte  einstimmig  dem  Verein  deutscher  Schiffs werlten 
das  Ausstellungsgelände  und  den  Kunstpalast  für  eine  in 
Düsseldorf  zu  veranstaltende  Ausstellung  der  deuUchen 
Schiffbau-Industrie.  Dabei  wurde  der  Wunsch  gcäusseit. 
die  Ausstellung  möge  nicht  1W.S,  sondern  l'JdO  stattfinden 

Die  Werft  J.  Q.  Hitzler  in  Lauenburs  a.  d.  Eibe 

erbaute  für  Rechnung  des  Herrn  Theodor  Hilzler  ein 
Schwimmdock  für  Flussschiffc  und  hat  dieses  gemeinsam 
mit  dem  Vorgenannten  in  Betrieb  genommen.  Es  ist  dies 
das  erste  Schwimmdock,  welches  in  Deutschland  speziell 
für  Flussschiffe  erbaut  worden  ist.  Das  Aufnehmen  von 
l-lusschiffen  in  das  Schwimmdock  hat  gegenüber  anderen 
Vorrichtungen  grosse  Vorteile.  Das  Schiff  wird  sehr  geschont 
und  in  kürzester  Zeit  gehoben  und  gesenkt.  Die  Dimen- 
sionen des  Docks  sind  so  bemessen,  dass  alle  Elbschiffe, 
Dampfer  sowohl  wie  Kähne,  gedockt  werden  können. 


Trocicendocks  In  Japan.  Die  Dimensir)nen  der  zum 
Gebrauch  von  grossen  Schiffen  geeigneten  japanischen 
Trockendocks  sind  in  englischem  Fuss: 

Länge 

Dock 
Dock 


I. 
II. 


1.  Yokohama  Dock  Co 

2.  Yokohama  Duck  Co. 

3.  Kawasaki  Dock  Co. 

4.  IJraga  Dock  Cu.  Dock  I. 

5.  Uraga  Dock  Co.  Dock  IL 

6.  Mitsu  Bishi  Dock  Co.    Dock  I. 

7.  Milsu  Bishi  Dock  Co.  Dock  II. 
K.  .Mitsu  Bishi  Dock  Co. 


Breite  Tiefe 
75'/.  28 
60-  ,  46  2b 
63 '/j  51'/.  23'/, 
69-=/,  58'.:  23-/j 
437'/,  65'/,  53'/,  22 
516     89     77  29Vi 
350     66     53  24 


483 
3.53 
4.52' 
474' 


Dock  III.  714     96'/,  88'/_,  34V, 


Glarke,Ghapman&Gq.,L(I. 

Engineers, 

gateshead-on-tyne; 

ENGLAND. 


Ship'i  Deck  and  <tii9t 
SIram  Cranei. 


Patentoos  and  Manufacturers  cf 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam    Winches,  Cranes, 
Capstans. 

WiNDLASSES  (<»  stum  uH  Hm«  Pmr.) 


^1 


Sl«am  WarpitiK  Cifisians 
Aao  SIcam  CabU  Capatant, 


SUamWincbet  bothSpurOeartd  and  PrictionaL 
Large  nun)b*r  of  variou«  litesalwayion  Stock. 


DONKEY  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 

Sole  Agente  for  »-^  * 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

  .  .  WOODESO'NS  PATENT. 

Tel.  AddreMit:  .  «CYCLOPS"  Gateshcad  or  London,  »  »Äl.  A.B.C.  and  EXtilNKKKING  Tel.  Codes  usod. 
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Der  Bau  eines  aeuea  Schwimmdocks  In  Bordeaux 
ist  in  Aussicht  genommen.  Nlhere  Auskunft  erteilt  der 
Prisident  der  dori^cen  tfandelskammer. 

bie  Firma  Orisson  &  Co..  bisher  in  tlainburK  hat 
ihren  Silz  nach  Dresden  -  NiedersedHtz  verlegt  und  firmiert 
ic<it:  Orissonwerk.  Orisson  &  v.  Bernutli,  Dresden-Nieder- 
sedKtt. 


Nachrichten  üb«r  Schiffahrt 

un4  ScMffsb«tri«b. 


Auf  der  XVIII.  ordeatliclwn  OenossensduiftsveraamniluMK 
der  See-BerufS!genonenad»rt  in  KiHn  wurdNi  w  StMliuag 
der  Sicheriwlt  d«r  PIscMnnplw  fo^geode  BescMfisse 

gefasst : 

;ii  ^  30  der  AbRcriiidiTteii  l'iii.iil^ LTiullunggvor* 

scliriitcn  Kir  Dampfer  folgende  Hassuiiy  zu  j^elun 

Die  Rcciing  der  Fischdampfer  niuss  die  Otvamtholii. 
von  90  cm  aufweisea.  Es  genügt  dabei,  wenn  durch  auf- 
gesettte  Statten  mtt  durchgezogener  Stange  oder  Streckfefne 
aji<  f">r.'sht(au  ein  flclander  hergestellt  und  so  die  Gesanit- 
höhc  der  Hfi'Iin^  ;iut  mindestens  9)  cm  eebracht  wird 
Dieses  (jchinJcr  darf  sn  ein^jcriijhlct  sci:i,  dass  es  \  ö:  iibi-r- 
gehend  gaaz  oder  teilweise  beseitigt  werden  kann,  falls  e« 
bei  Arbeiten,  iittbeaond«re  fadm  Einholen  der  Netz«  bin- 
derlich ist. 

.Alle  Fischdampfer  sind  im  vorderen  Teil  mit  einem 
festen  Schanakleid  zu  versehen,  im  mittleren  1'eil  des 
Schiffes  kann  statt  des  festen  Schanzkleides  auch  Stützen- 
rcclini;  mit  Nitzwcrk  genommen  werdin  Im  Schanzkleid 
sind  für  u.ü  L  vom  Kudersteven  gerechnet  Wasserpforten 
anzuordnen,  deren  GesamtquerschnitI  an  jeder  Seite  min- 
destens 0.06  qm  pro  Md.  Meter  LAnge  des  festen  Schanz- 
kleides betrasen  muss.  Die  Verschlusskltppen  der  Pforten 
dürfen  keine  PeststelivorricfiUni^;  habLii 


In  der  Kimm  der  Rschdaoipler  sind  ScMhlg^rkiele  von 
zweckmi9siger  Höhe  und  Linge  anzubrhigen. 

Die  Hflhe  der  Sfllle  (Aber  Oberkante-Deck)  von  Luken. 

Niederg3n^t'ii  und  sonstigen  Decksöffnungen  mvss  bei  Fisch- 
dampfer n  lüiiideslens  h.M)  mm  betragen. 

Die  l.uke  zum  Hischraum  nniss  in  der  üblichen  Weise 
durch  Hoizdeckel  verschlossen  und  wasserdicht  versctialkt 
werden.  Statt  der  Penennige  kann  auch  ehi  wasserdicht 
heiKeslellter  Blechkasten  tiber  die  Luke  gelegt  werden. 
Dieser  Kasten  ist  durch  dnen  starken  eisernen  Ueberfall, 
dc~-,i'it  fk-festigunK'>-i'<l^(-'n  dnri:li  die  Deckpianken  hindurch- 
reichen,  vor  dem  Lifstreitun  /u  sieluTi; 

Maschinennberiicht-  und  HL'L/raiinij;rätin^s  sind  auf  f-isch- 
dainpfem  mit  festen,  in  Scharnieren  drehbaren  Schutz- 
deckeln von  hinreichender  5t3rke  zu  versehen. 

Die  Niedergänge  zum  M  iseliinen-  und  Kesselraum  sind 
auf  Kischdampfern  entweder  ml  beiden  Seiten  des  Schachtes 
oder  an  dessen  Hinterseite  anzuordnen. 

Solange  die  Netze  wflhrend  der  Reise  nicht  im  Uebraoch 
sind.  mOtsen  sie  an  Bord  gut  verstaut  und  sicher,  sowie 
derart  gezurrt  sein,  dass  das  Wasser  BUS  den  Wassor- 
pfortcn  frei  abfliessen  kann. 

[iei  schwerem  Wetter  müssen  auf  Kiscfulanijifern  zur 
Sicherung  der  Mannscliaft  auf  Deck  genügend  Strecktaue 
gezogen  seht;  ausgenommen  hiervon  ist  die  Zeit  wlbremt 
des  Aussetzens  und  Einnehmens  der  NdM." 

b  Hinter  §  51  der  AbgeBnderten  UnfaKverhütungs voc - 
Schriften  für  Dampfer  folgenden  neuen  Pkragraptien  «nzu' 

schalten ; 

.Auf  f-ischdampfern  müssen  die  Bunker  in  der  .Min- 
schiffsebene  ein  Schlingerschotl,  die  Speisewassertanks  eine 
Sch1agwa!»erpla41e  be^tzen". 

Die  Bremer  Dampfschtffahrts  •  Uescilschatt  „Argo 
beabsichtigt  eine  neue  Dampferlinie  Amsterdam  -  Li 
Pinta  einzurichten  und  findet  die  erste  Expedition  mit  0. 
.üvland"  am  1.  Juli  ab  Amsterdam  statt,  welcher  weiteit 

in  rcKcIi'iä-siiK't'n    ier\i.  "iclienllichcn  .Vhständen  folgen  werdvti 


M  OVO- Scluielllanf- Spiralbohrer,  Wräaer  und  Reibahlen 


Säe 

J  S*»  die  leistungsfähigsten  und  haltbarsten  Werkzeuge  ätr  WM 

OTTO  M.\MSt^i;i.D  A  Vo,  U.  Ml.  b.  II.,  .nagdebnrg  48. 
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SehiffbaU)  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

JCttetdMtntaa  Mit  18SS.  •  StttnMUfllin  Mit  1885.  •  JUMtwfahl  8600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  as  ae  x 
ae  as  ae  as  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Sp«2iaUtat«n:  Metallpaokunsr«  Temperaturausgltidicr,  Asohe-lUektoreil,  D.  R.  P. 

Cedcr  .   r    I'.it  i'schutzhülse  für  Schrauben 'vr;'.  n     ')  R.  P.    G-it ''ü:;alpumpen-Anlagen  Tür 

Scliwiinm-  und  Trockendocks    Dampiwinden,  Dampiaakerwinden. 

Zahrjriiiier  verschiedener  Gri.isseii  (»hrje  .Modell.  • 
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Ausgehend  laufen  die  Dampfer  regelmässig  Dünkirchen  an; 
zurück  vom  La  Plata  sollen  die  Dampfer  nach  Amsterdam 
laden  Die  Vcrlrctuug  der  Linie  liegt  in  Händen  der  Firma 
Wm.  H.  Müller  &  Co..  Amsterdam. 

Die  Hafenanlacen  bei  Ruhrort  erfahren  eine  gewaltige 
Entw  ickelung,  wie  aus  der  dieser  Tage  erfolgten  Vergebung 
der  Arbeiten  zur  Ausschachtung  von  drei  neuen  Hafenbecken 
und  zur  Verlegung  des  Ruhrlaufes  erhellt.  Die  Erdmassen- 
bewegung zu  dieser  Mafenerweiterung  umfassen  etwa  6  Mill. 
Kubikmeter  und  erfordern  allein  einen  Kostenaufwand  von 
etwa  4  Mill  Mark  Nach  der  ,Fft.  Ztg."  ist  die  Herstellung 
der  drei  neuen  Hafenbecken  im  Kostenbetrag  von  über 
2  Millionen  der  Aktien-Qescllrchaft  für  Hoch-  und  Tief- 
bauten in  Frankfurt  a.  M  übertragen  worden. 


Die  Hamburg  -  Amerika  Linie  hat  den  Fahrpreis 
3.iCUsse  von  England  nach  New  York  auf  2  Pfund  i  etwa  40  M. ) 
herabgesetzt.  Es  ist  dies  die  Folge  eines  Konkurrenzkampfes 
zwischen  der  Cunard-Linie  und  den  übrigen  kontinentalen 
Linien.  Wie  Herr  üeneral-Dircktor  Ballin  in  einem  Brief 
an  die  Times  erklärt  und  die  Direktion  der  Cunard-Linie 
nicht  bestreitet,  ist  der  Kampf  dadurch  veranlasst,  dass  die 
Cunard-Linie  einen  Teil  des  Oeschäfls.  in  welchem  die  kon- 
tinentalen Linien  bisher  eine  Art  Monopol  hatten,  nämlich 
die  Auswanderer -Beförderung  von  Ungarn,  an  sich  zu 
reisscn  versucht. 


Mit  der  WeiterbefSrdening  der  durch  den  Schnell- 
dampfer des  Norddeutschen  Lloyd  .Kronprinz  Wilhelm"  von 
New  York  nach  Plymouth  gebrachten  enKlischen  Post  hat 
Oreat  Western  Railway  Company  kürzlich  einen  bemerkens- 
werten Schnelligkeitsrekord  erzielt.  Der  Dampfer  war 
um  8  Uhr  morgens  in  Plymouth  angekommnn,  6  Minuten 
später  war  der  Tender  längsseiis.  fuhr  8  Uhr  33  Minuten 


mit  1085  Poststücken  wieder  ab  und  legte  24  Minuten  später 
am  Milbay  Pier  an.  Hier  wartete  bereits  ein  Spezialpostziig 
für  London,  welcher  9  Uhr  23  Minuten  abfuhr  und  die  246'/4 
englische  Meilen  oder  annähernd  400  Kilometer  betragende 
Strecke  nach  London  in  3  Stunden  und  47  Minuten  zurück- 
legte, so  dass  die  Post  bereits  um  I  Uhr  io  .Minuten  mittags 
in  London  war. 

Bedeutung  des  Seeschiffahrtsverkehrs  In  Hamburg, 
Antwerpen  und  anderen  nordwesteuropäischen  Hüfcn. 

Bei  Erörterung  der  lebhaft  interessierenden  Streitfrage,  ob 
Antwerpen  bei  dem  ungemein  schnellen  Wachstum  seines 
Seeschiffsverkehrs  Aussicht  habe,  den  Verkehr  Hamburgs 
in  den  nächsten  Jahren  zu  überflügeln  oder  nicht,  ist  von 
sachkundiger  Seite  darauf  aufmerksam  gemacht  worden, 
dass  die  belgische  Schiffsvermessung  die  in  Antwerpen  ver- 
kehrenden Schiffe  nicht  unwesentKch  grösser  erscheinen 
lasse  als  die  deutsche  Vermessung  die  hjtqburgischcn  Schiffe, 
dass  ferner  der  belgische  Hafen  in  der  Hauptsache  Ausgangs- 
hafen und  Zwischenstation  für  fremde,  namentlich  auch 
deutsche  (1903:2.4  Mill  ti  Schiffe  in  grosser  Fahrt  sei, 
woraus  sich  für  diesen  Hafen  bei  allen  Reisen,  die  auf  der 
Ausreise  und  Rückreise  Antwerpen  berühren,  eine  doppelte 
Zählung  solcher  Schiffe  ergibt,  die  in  ihrem  Ausganj^-  und 
Endhafen  Hamburg,  Bremen  oder  Liverpool  nur  einmal 
mit  ihrer  Tonnjge  tngcschriitcn  werden.  Es  ist  ferner 
auch  mit  Recht  darauf  hingewiesen  worden,  dass  die  ganze 
Verkehrsstatistik  nach  Zahl  undToni  agc  ein-  und  ausgehender 
Schiffe  für  eine  jutretferde  Schätzung  der  kommerziellen 
Bedeutung  eine  s  Hafens  keinen  ausschlaggebenden  Wert  habe, 
wenn  ihr  nicht  die  wirklichen  Import-  und  Exportziffern  zur 
Seite  stehen.  Die  zweimal  gezählte  Tonnage  eines  Hamburger 
Dampfers  bedeutet  für  Antwerpen  vielleicht  nur  die  Möglich- 
keit, eine  kleine  Beiladung  zu  befordern  oder  zu  beziehen, 
während  die  gleiche  Tonnaijo  bei  nur  einmaliger  Zählung 
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für  Mamburg  der  Ausdruck  für  namhafte  Handels-  und 
Rccderci  UnternchmunKen,  von  Arbeiterbesch3fti;4unK,  von 
Gewinnen  in  Sch  ffbau,  Provianllieferung  ctc  ist 

Wie  sehr  dieser  Minweis  zutriffl.  zeigt  eine  Statistik, 
die  neuerdings  von  der  Antwerpener  Handelskammer  ver- 
öffentlicht worden  ist  und  die  ausser  dem  Schiffsverkehr  die 
Ein-  und  Ausfuhrziffern  Antwerpens,  Amslt-rdams,  Rotter- 
dams, Bremens,  Hani'iurgs,  f^rdcaux,  Dünkirchens,  Havres, 
Marseilles,  Liverpools  und  Londons,  soweit  diese  Zahlen 
ermittelt  worden  sind,  in  vergleichbarer  Weise  bis  l<)02 
zusammenstellt  Nach  dieser  Quelle,  die  gewiss  keiner  Vor- 
eingenommenheit für  die  Hansestädte  verdächtig  ist,  wurden 
im  Jahre  IW2  571«  einkommende  Schiffe  und  H,4  Millionen 
Nitto-Registertons  in  Antwerpen  mit  13  2*^7  Schiffe  mit 
8,7  Millionen  t  in  Ha:iiburg  gezählt.  Diw-  i inkommende 
fchiffstonnage  ist  also  schon  im  Jahre  I9.i2  zwischen  beiden 
l  äfcn  nicht  mehr  sehr  verschieden.  Wie  steht  es  aber  mit 
d^n  Üütcrmengen.  die  aus  diesen  nahezu  gleichen  Schiffs- 
räumlen  in  jedem  der  beiden  Häfen  gelöscht  oJer  geladen 
wurden?  In  Antwerpen  betrug  die  Jalireseinfuhr  vo;i  1902 
Insgesamt  8,.S8  Millionen  t  im  Werte  von  rund  177H  Millionen 
Franks,  in  Haniburg  14.%  Millionen  I  zu  47(»Q  Millionen 
Franks;  die  Ai4sfuhr  aus  Antwerpen  belief  sich  auf  6.3  Mill.  t 
im  Werte  von  H>42  Millionen  Franks,  die  Ausfuhr  aus  Ham- 
burg auf  8.4  Millionen  t  zu  41.V)  Millionen  Franks  Hier 
ist  also  ein  starker  Unterschied,  der  besonders  in  den  Wert- 
zahlen die  überragende  Bedeutung  Hamburgs  vor  seinem 
westlicheren  Konkurrenten  deutlich  zur  Anschauung  bringt 
und  zu  der  Annahme  berechtigt,  dass  Hamburg  den  Rang 
als  erster  kontinentaler  Hafen  Huropas  keineswegs  an  Ant- 
werpen abzugeben  im  fiegriffe  steht,  wie  auswärtige  Be- 
urteiler glauben  machen  wollen,  selbst  dann  nicht,  wenn 
der  Antwerpener  Schiffsverkehr  infolge  wei'er  zunehmender 
Beteiligung  britischer  und  deutscher  Tonnage  über  den 
Hamburger  Schiffsverkehr  wirklich  hinauswachsen  sollte. 

Aus  dem  Antwerpener  Handelskammerbericht  geht  auch 
hervor,  dass  Uremen,  dessen  Schiffsverkehr  nur  '  ,  der  Ant- 
■we/pcner  Tonnage  ausmacht,  in  Hin-  und  Ausfuhrwerten 
den  belgischen  Hafen  fast  erreicht;  Bremen  a's  vorliegend 


Ausgangs-  und  Endhafen  eigener  transozeanischer  Schiffs- 
routen befindet  sich  der  Schiffsverkehrsstatislik  gegenüb^-r 
in  ähnlich  ungünstiger  Lage  wie  Hamburg.  Interessant  is: 
im  Hinblick  auf  London,  dass  zwar  der  Schiffsverkefir  dieses 
H  ifens,  bekanntlich  der  lebhafteste  in  Furopa.  10.2  Millionen  t 
im  Jahre  1402  erreichte,  die  Eiin-  und  Aushihrwerte  aber 
hinter  denen  Ha-nburgs  zurückbleiben:  sie  beliefen  sich»  in 
Einfuhr  auf  4180  Millionen  und  in  Ausfuhr  auf  2340  Millionin 
l'rancs.  Liverpool  erscheint  mit  6.8  Millionen  t  Schiffsverkehr. 
3180  Millionen  Francs  Einfuhr  und  2720  Millionen  f-rancs 
Ausfuhr  an  dritter  Stelle  nach  fiamburg  und  London. 


Die  Hafenbauten  In  Triest  nehmen  einen  langsamen 
Fortgang  im  Rahmen  der  anfänglich  geplanten  Anlagen 

Die  Notwendigkeit,  mehr  Raum  für  die  Bewältigung  dos 
wachsenden  Verkehrs  zu  schaffen,  als  ihn  der  Freihafen 
bietet,  macht  sich  immer  mehr  geltend.  Ankommende  Schiffe 
müssen  oft  tagelang  warten,  bis  sie  eine  Anlegestelle  finden. 

Die  Regierungsvoriage.  betreffend  die  geplanten  grösseren 
Neuanlagen  und  die  Beschaffung  der  .Mittel,  ist  dem  Reichs- 
rale  zugegangen  Die  Forderungen  sind  nicht  so  weitgehend 
wie  anfangs  geplant  war.  Bs  ist  nur  ein  Kredit  von 
4h  Millionen  Kronen  in  Aussicht  genommen  für  die  Her- 
stellung von  Erweiterungsalllagen  in  dem  bereits  bestefienden 
Hafen  und  einer  neuen  Hafenanlage  in  St.  Andrea  sowie 
eines  Holzlagerplatzes  am  Ufer  bei  Servola.  Das  Gesetz 
soll  den  Finanzminister  ermächtigen,  zur  Deckung  dieser 
Kosten  entweder  eine  mit  höchstens  4  pCt.  verzinsliche 
Anleihe  aufzunehmen  oder  Obligationen  der  durch  das  Gesetz 
vom  2.  August  1892  geschaffenen  Rente,  eventuell  auch 
Obligationen  der  durch  das  Gesetz  vom  26.  Januar  IH97 
geschaffenen  Inveslitionsschuld  auszugeben. 

Die  bereits  hergestellten  Anlagen  haben  die  Summe  voj 
17  Millionen  Kronen  erfordert,  für  die  weiteren  Hafenbautea 
sind  33.23  Millionen,  für  die  Hafcn.uisrüstung  3  Milliooea 
vorgesehen;  es  ergibt  sich  demnach  ein  üesamlerfordemis 
von  ."13,23  .Millionen,  von  dem  der  bereits  in  der  Zeil  un 
)goi_iqo4  bewilligte  Betrag  von  4.5  Millionen,  sovsk  der 
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zu  Lasten  der  Eisenbahnverwallung  entfallende  Pauschal- 
betrag von  2,6  Millionen  in  Abzug  kommt,  so  dass  ein  Er- 
fordernis von  46.23  Millionen  verbleibt. 

Wegen  der  Dringlichkeit  der  Hafenbauten  dürfte,  falls 
di>  bereits  verfügbaren  Kredite  nicht  ausreichen,  auf  provi- 
sorischem Wege  für  die  Deckung  der  Kosten  der  unauf- 
schiebbaren Bauten  Sorge  getragen  werden. 

Direkte  DampferverbindunK  zwischen  Schweden 
und  Südafrika.  Der  Zeitschrift  .Svensk  Export"  zufolge 
beabsichiigt  der  Rccdertibesitzer  W.  A.  Lundgren  in  Göteborg, 
inc  regelmässige  direk'c  Dampferverbindung  zwischen 
Schweden  und  sfidafrikanischen  Häfen  herzustellen.  Der 
Bau  von  zwei  zu  diesem  Zweck  in  England  bestellten 
n:odcrnen  Stahldampfern  von  fSOO  t  wird  so  gefördert,  dass 
t  er  eine  bereits  finde  August,  in  Wcst-Hartlepool.  der  andere 
I;nde  Oktober  d.  J.  an  der  Tyne  zur  Ablieferung  kommt. 

Durch  das  Ende  vorigen  Jahres  angenommene  Gesetz 
i';ber  Hafenanlagcn  und  Wasserbauten  iloi  sur  Toutillage 
nationall  kommen  dem  Hafen  von  Nantes  folgende  Summen 
zugute : 

1.  I  66()  OOü  Franken  zur  Anstellung  eines  Versuches, 
die  Loire  auf  einer  14  km  langen  Strecke  (zwischen 
Chalonnes  und  Angers  i  schiffbar  zu  machen. 

2.  22  Millionen  Franken  für  Regulicnmg  der  maritimen 
Loire  und  Vertiefung  derselben  sowie  des  Hafens 
bis  auf  8  m. 

Die  Interessenten  in  Nantes  haben  die  ihnen  zur  Last 
ftilcnde  Hälfte  dieser  Summen  bereils  bewilligt  und  dem 
Staate  zur  Verfügung  gestellt;  die  Arbeiten  werden  daher. 


sobald  die  Wasserverhältnisse  es  erlauben,  in  Angriff  ge- 
nommen werden. 

Die  Arbeiten  auf  dem  Südufer  des  Hafens  (Errichtung 
eines  zweiten  Bollwerks,  Erweiterung  des  Staatsbahnhofs 
und  Verbindung  desselben  mit  diesem  Bollwerk  gehen  ihrer 
Vollendung  eutgegcn.  Etwa  zwei  Drittel  des  Bollwerks 
sind  bereits  dem  Verkehr  übergeben,  der  Rest  Idas  westliche 
Endel  dürfte  in  einigen  Monaten  ebenfalU  fertiggestellt  sein. 
Die  Dampfkräne,  die  vorläufig  dort  aufgestellt  sind,  werden 
demnächst  durch  elektrische  Kräne  ersetzt  werden. 

Um  den  Verkehr  zwischen  den  nördlichen  und  den 
südlichen  Kais  zu  erleichtern,  wurde  im  September  IQ02 
mit  dem  Bau  einer  Schwebcbrückc  begonnen,  welche  Anfang 
November  vollendet    und  dem  Verkehr  übergeben 

wurde. 

Die  Hafenaufsichtskommission  vom  PlrMus  erlässt  ein 
Ausschreiben  für  die  Fertigstellung  des  festen  Docks  in 
diesem  Hafen,  für  die  bisher  schon  I  Million  Fr.  verausgabt 
wurden.  Die  übernehmende  Oesellschaft  wird  auch  das 
Ausbeutungsrecht  haben.  Die  Arbeilen  werden  auf  Kosten 
und  eigene  Oefjhr  der  Unternehinergcsellschaft  nach  einem 
von  dieser  anzufertigenden  F^an  und  Kostenanschlag  aus- 
geführt werden  nach  erfolgler  Zustimmung  der  Hafen- 
kommission. Letztere  garantiert  der  Gesellschaft  eine  be- 
stimmte Verzinsung,  die  auf  Orund  besonderer  Verhandlungen 
fes'gesetzt  wird  Angebote  mit  Angabe  der  gewünschten 
Verzinsung,  der  Dauer  der  Arbeit,  Plänen  und  Kosten- 
anschlägen sind  an  die  Hafenkommission  in  Piräus  binnen 
zw  ei  Monaten  zu  richten. 
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In  Qenua  hat  sich  eine  neue  SctiiffahrtscesellschAft 
(Piaggio  &  Cassancllol  mit  einem  Kapital  von  13  Millionen 
Lira  ^ildet.  Dem  Veraehman  luücii  sind  bereits  drei 
PassaKierdampfer  bei  der  SchHbwerft  Trigoso  besteiit  worden. 

Die  ( Kst  llschaft  bcahsichtiijl.  einen  Passagier-  und  Emi- 

graiiiciidicnsl  nach  Amerika  einzurichten. 


Die  diilenisciien  Kammern  sind  mit  einer  Botscliaft  des 
Prisidenten  Riesen  wieder  erOflTiet  worden. 

Diese  hebt  hervor,  dass  die  vollkommene  Herzlichkeit 
der  internaliunalei)  Beziehiitigen  des  Landes  zur  Hrleichte- 
rung  der  Heereslasten  und  zum  Vckaiif  von  Panzerschiffen 
geffilirt  habe.  Oer  erzielte  erfreuliclie  Ueberscluiss  werde 
nr  Vaifceaaaiwig  ier  Hnlannnlan— .  namentKdi  in 
Vafparalao  verwendet  werden.  Das  Jalir  t<)03  liilie  einen 
Ueberschuss  von  16  063  000  Pesos  erReben. 

An  der  VcrmItttHflg  des  direkten  Handele  awlachen 
Aowrika  vnd  Japmn  ist  sowolii  die  amerilcanische  wfe  die 

Japanische  Reederei  beteiligt;  die  Vereinifrtett  .'^1a,ltc^ 
wenden  der  wirtschaftlichen  Broberung  des  Stillen  Ozeans 


bekanntlich  ihre  lebhafteste  Aufmerluamiieit  zu.  Unter  des 
fremdländischen  Raggen  ist  die  deutsclia  meiwteii  m- 
treten;  so  llsst  beispielsweise  die  Hamburg-Amerfla  Linie 
seit  1808  Frachtdampfer  zwischen  Nordamerika  (New  York, 
Newport  Nt  us,  .Norfolk  usw  1  und  Japan  i  Yokohama,  Koh*. 
Moji  usw  I  via  Suez  laufen  und  zwar  in  üemcinschaft  mit 
der  Hamburger  Dampfschiffsreederei  Union  und  einer 
engiisclien  Reederei;  diese  Damphciiiffovertilndung  führt  dca 
Namen  United  States  and  China-Japan  ' Steamship'LiK. 

Neuerdings  situi  -Tielirfri'  Oatiipfer  der  I^ambiirc  AnxiilB 
Linie  an  die  Poriland  and  Asi.iti>:  Sivainship  Co.  \crchart(fl 
worden,  d.  h  diese  deutschen  Dampfer  werden  von  der 
Westküste  der  Vereinigten  Staaten  ausser  nach  China  uÄ 
nach  Japan  direid  über  den  Stillen  Oman  verkebran. 

Löscli-   und  Ljideveritelir  In  SwakopnMmd.  Iltr 

LOschlwtrieb  gestaltete  sich  dem  .Kofamiaibl.'*  zufelgein 
verflossenen  VierteQahr  bei  der  andauernd  pden  See  Kk 
günstig.  ObwoM  der  Oilterverlcehr  durch  Proviant  w< 

s.iiisli^H'ti  Kriegsbedarf  eine  nusscT()rdt.'ntHi"!n'  '^i'.'ii;erun5 
I  erfahren  hat;c,  wurdj  d.Titlbc  dcnaocli  ohne  Sihvucniikt' 


Land»  und  Seekabchverke 


AkttM-Vanllal  Hk.  CMOMW.   •  «  •  •    Hnn  im  Uienton  mi 


l«n  Kahelfabriken  Deutschland« 


■■tMiiat.  F«UMMbiuiMM4WUmiK  terUn  ISN 


Sehacht-  und  MinenkabelL 
Sehiffskabel. 


UifaMsMarr  ItWi 


bahnlirr.hrndi'  I,f-i-niiiiren  llmtalluii; 

Burh8|<nnniiii^'^k.i<i<  Iii  itntl  •niTkeoneosvMt 
»iis(fi'ruliri.!  S.  l-iÄ.'hlknlwl-,  ««»■le 

Staalsmedaille  in  Silber. 
BsMena  iManir. 


Qfiehel  4  Xorlobi 

^  Werkzeagmaschinen-  und  Werkzeugfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 

DrehhKiike        _  Pminnianrhinon 

neii(>tLT  Kniis-tnikliiin     |  nllci  Ar! 

Hobel-,  Shaping;-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal- u.  Langloch-  |  Schleifmaschinen 
Bohrtn  IM  hinen      |  Ziehbänke 

Slntllche  SpczlalnascMnen  T.  tnetallverarteliuHg 


Ftrro-Cäromh  ÄMIB»/,,  88%,  70  »/o  mit  8-0%  «»il 

weniger  KohlenstoS, 
/"eirn-SUtelinni,  lO-l  6P/,.20-25»>  •o,40-8(y>/».fiO-flO<>  V  SO-flS»/,^ 
Fcrro-MofyMaa,  60%  n.70y90%.  Mo.  Ileirbtflii-Ilttilli,  nü, 
Fefy«.WeM-ani,80%  uBdSO.fN)«*.^.  \Vu,W»llrin-littill«,nin. 
Ferro-Vaamdla.  Ferro-Titmn,  Ferro-Mmagaa.  Fem- 

Pbotphor  und   nlle   rcim-n  Metalle,  wi«  Chrom. 

Silicon,   Nickel.  Mimil-üii,  SiKlimiiiin'tiill. 
Chrom»n  mit  40— äö",,,  gemalile  n  und  in  .Stückt^o. 
la.  M'erkn«vstn*f>  Markt:  J4»al»tmbr'. 

Hermann  Essingi&Comp^ 

k'filn  am  k'hcin.   , 


X  ilia  ^  St#ttchsen  -  Ketail  -  ?ackiiii!( 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
llurSTcile.  Dauernd  absolut  zuverlflaslge  AMiolita"!* 

Eingelttliit  bei  der  Handels-  n.  Kriti^smarlne.  Eingeführt  bei  Welen  Landbetrieben. 

Vorzfigliche  J{<f«rtiUE<ii  und  Zeugnisse. 

gefL^erlangen.  Paul  Grosset,  Hamburg  ^ 
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bewftitigl.  Das  Landen  der  Truppen  ging  leicht  und  sicher 
von  statten;  von  den  Pferden,  Mauleseln  und  Ochsen, 
welche  zur  Ausschiffung  gelangten,  machten  die  aus 
Argentinien  beschafften  Tiere  durch  ihre  Wildheit  cin'gc 
Mühe.  Immerhin  betrug  der  beim  Landen  entstandene 
Verlust  nur  zwei  Ochsen.  Die  gute  See  ermöglichte  es. 
die  Dampfbeiboote  der  Woennanndampfcr  in  ausgiebigem 
Masse  zum  Schleppdienst  heranzuziehen.  Sie  leisten  bei 
günstigem  Wetter  gute  Dienste,  sind  jedoch  schon  bei 
mässig  bewegter  See  nicht  zu  verwenden  Es  kommt  dann 
nur  der  einzige  hier  vorhandene  Schleppdampfer  in  Betracht. 
Da  bei  einer  eventl.  notwendig  werdenden  Ausserbctrieb- 
selzung  desselben  das  Landungsgcschäfl  in  Frage  gestellt 
sein  würde,  so  ist  die  Stationierung  eines  zweiten  Schlepp- 
dampfers in  Swakopmund  inzwisc'un  angeregt  worden. 


Kürzlich  hat  sich  eine  Gesellschaft  „The  Manzalch 
Canal  and  Navigation  Company"  gebildet,  um  eine  regel- 
mässige Dampfschiffverbindung  auf  dem  Men-<alehsee 
zwischen  Matarieh  und  Port-Said  herzustellen.  Bs  soll  zu 
diesem  Zweck  ein  Kanal  durch  den  flachen  See  aus- 
gebaggert werden;  anscheinend  wird  man  damit  bei 
.Mantarieh  beginnen.  Die  Stelle,  wo  dieser  Kanal  in  den 
Hafen  von  Port  -  Said  i  Bassin  Abbasi  einmünden  wird,  ist 
zurzeit  noch  nicht  bekannt.  Wie  verlautet,  soll  das  Leichter- 
und  Schleppermaterial  der  Qesellschaft  auf  einer  der  Nil- 
werflen  bei  Kairo  gebaut  werden.  Es  soll  auch  die  Her- 
stellung einer  weiteren  Verbindung  von  Matarieh  nach 
Damiette  in  Aussicht  genommen  sein. 

Die  Oesellschaft  hat  ihren  Sitz  in  Kairo.  Das  Gesell- 
schaftskapital beträgt  44  000  £  E..  das  in  II  ODO  Aktien 
geteilt  ist.   


Statistisches. 


Die  Schiffahrt  Bremens  hat  im  vergangenen  Jahre 
eine  weitere  Zunahme  gegenüber  dem  Vorjahre  erfahren. 
Die  Zahl  der  hier  angekommenen  Sccjchiffe  stieg  von  4197 
auf  4250  mit  einem  Tonnengehalt  von  .1  179  815  <i  Vorjahr 
2 '»84  410t  Register-Tonnen.  Darunter  befanden  sich  250a 
(2388>  Dampfer  mit2  80l<>8l  (2  616.320)  Register  Tonnen 
Gehalt.  Es  gingen  andererseits  ab  4618  (4.'S02|  Schiffe  mit 
einem  Gehalt  von  3  184  765  (3  004  6901  Register-Tonnen, 
unter  denen  sich  25  II  (2379)  Dampfer  mit  2  786  366  (2  608  370» 
Register-Tonnen  befanden.  Der  Anteil  der  Dampfer  an» 
bremischen  Schiffsverkehr  ist  also  auch  im  letzten  Jahre 
wieder  gestiegen,  und  zwar  einkommend  von  87.67  auf  88,12 
Prozent,  und  ausgehend  von  W),8I  auf  87.49  Prozent. 

Was  die  Nationalität  der  angekommenen  und  abgegan- 
genen Schiffe  betrifft,  so  waren  sie  auch  im  letzten  Jahre 
der  grossen  Mehrzahl  nach  bremischer  oder  anderer  deutscher 
Nationalität,  nämlich  von  insgesamt  42Si)  Seeschiffen  im 
3  179815  Register-Tonnen  2173  bremische  und  1119  andere 
deutsche  Schiffe  mit  1  862825.  bezw.  3.39573  Register-Tonnen. 
Es  folgen  der  Zahl  nach  grossbritannische  (485 1,  holländische 
II38K  schwedische  (113),  norwegische  (9|)  usw.  Schiffe. 

Die  Zahl  der  Seeschiffe  der  bremischen  Flotte  ist  von 
613  (mit  646  914  Register-Tonnen)  auf  629  (mit  682  537 
Register-Tonnen»  gestiegen.  Darunter  sind  362  Dampfschiffe 
mit  482  887  Register-Tonnen,  gegenüber  346  Danipfschiffea 
mit  442W5  Register-Tonnen  im  Jahre  1902. 

Die  Auswandererbefflrderung  über  Bremen  hat  im  Jahre 


H.  Wohlenbergp  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 

Skehbänite  eiiper  Xonstntktioi 

in  henrirrageiider  Aisfühniiig  inlt  fielen  pateitlerten  Neieniiigen, 

pindelstock    mit    Patent- Rädervor- 
geiege  und  Transportwellen-Antrieb 
durch  Räderwerk. 


Letzte  Neuheit: 
wichtig  fOr  Arbeiten 
mit  Schnelldrehstählen 


(5 


Reinnickeu 


und  durch  Schwelssv  erfahren  (nach  Dr.Fleilmann) 
nickelpidUirre  BADElWANNeN 


V€ReiNI6T6  DeUTSCHe  NlCKei-W€RKe 


T^CTrGES. 
vorm. 


Wes^Faliaches 
lickclwaliwerk  FLEiTMAMRWfTrE^eS^^ 
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1003  wiederum  eine  bedeutende  Steigerung  erfahren  und 
mit  1 75  32ü  Personen  die  Beforderungszanl  des  Vorjahres, 
welche  die  bisher  hftchste  Ziffer  bildete,  noch  um  31  Wl 
überstiegen.  Von  den  Auswanderern  stammten  16  630  aus 
Deutschland.  114  814  aus  Oesterreich-Ungarn.  3»*Q37  aus 
Russland,  3804  aus  dem  übrigen  Huropa  und  .16  aus  über- 
seeischen Ländern.  Die  Mehrzahl  wanderte  nach  Nord- 
amerilca  aus.  nämlich  164  723;  nach  Orossbritannien  gingen 
7271.  nach  Afrilta  1731.  nach  den  La  Plata-Staaten  886, 
nach  Brasilien  473  und  nach  Australien  236  Perionen. 


Hamburger  Peraonenverkehr  In  nieder-  und  ober- 
elbischer  Flussschlffahrt.  Die  Bedeutung  der  Niedcreihe 
als  grosse  Verkehrsstrasse  Hamburgs  ist.  wie  die  An>»abcn 
des  Hamburger  Handelsstatistischcn  tiureaus  über  den  Fluss- 
verkehr des  letzten  Jahres  wieder  erkennen  lassen,  dauernd 
sehr  beträchtlich.  Wenn  auch  die  Anschreibungen  die  Ziffern 
des  bisher  verkehrsreichsten  Jahres  1901  nicht  ganz  erreichen, 
so  zeigen  sie  doch  gegen  das  Vorjahr  I902  in  den  meisten 
Richtungen  eine  nicht  unerhebliche  Steigerung  Im  Jahre 
191)3  gingen  nach  Plätzen  der  Niederelbe  und  nach  den 
deutschen  Nordsccinscln  auf  20  723  (20  216)  Schifi'sreisen 
659  I0.1  1.587  245)  Personen  von  Hamburg.  Die  grössten 
Zahlen  stellte  Harburg  mit  181026  (133392t.  TeufJsbrücke 
und  Blankenese  mit  176  225  ( 157  986 1.  l-(nkcnwärc'er.  Lühe 
mit  Brunshausen,  ferner  .Moorburg.  Buxtehude  mit  Ncuen- 
Iclde  und  Cranz  sind  gleichfalls  stark  beteiligt.  Nacli  Cux- 
haven gingen  34  224  ( 18  349».  nach  Helgoland  13  tMJI  ( I297I » 
und  nach  F'öhr.  Sylt  usw  72SS  i6.564i  Ki-iscnde. 


Der  Personenverkehr  Hamburgs  auf  der  Oberelbe  betrug* 
an  der  Landungsbrücke  am  Stadtdeich  einkommend  und 
ausgehend.'  zusammen  im  letzten  Jahre  207  000  il902: 
216  9861  Personen  in  2406  (2296i  Dampfern.  Der  Höhepunkt 
dieses  Verkehrs  war  im  Jahre  IW8  mit  255  302  Passagieren. 


Nach  dem  dem  britischen  Parlamente  zugegangenen 
Bericht  des  bri;ischen  Handelsamts  über  die  Ausfuhr  von 
Kohle  eus  Qrossbritannien  Im  Jahre  1903  betrug  die 
üesamtausfuhr  im  Jahre  l«M)3  449.50057  t  gegen  43I.S9406  1 
im  Jahre  1902;  sie  weist  somit  trotz  des  Kohlenausfuhrzolls 
von  1  sh  pro  Ton  eine  Zunahme  um  rund  1  791  (XM)  t  auf 


Von  Schanghai  aus,  das  fast  all«^  ostasiatischen  Küsten- 
tinien  der  Hamburg-Amerika  Linie  zum  Ausgangspunkt 
n.'hmen.  verkehren  seit  IWI  auch  zwei  Dampfer  der  Ham- 
burger Üescilschaft  den  Yangtsestrom  aufwärts  bis  Hankau; 
es  sind  dies  die  1651  t  grossen  Passagier-  und  Prachtdampfer 
„Siiian*'  und  „Suitai",  Mit  diesen  beiden  Schiffen  sind  im 
Jahre  1903  insj;esamt  9048  Chinesen  und  318  Europäer  ge- 
fahren und  zwar  überwiegend  in  der  [Richtung  stromauf 
(240  Europäer  und  .5576  Chinesen!.  Die  Entfernung  zw  ischen 
Schanghai  und  Hankau  heträ;;>:t  586  Seemeilen  unJ  würde 
in  ununterbrochener  Fahrt  bei  ca.  10  Seemeilen  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit 2\!.  Reisetage  beanspruchen.  Es 
werden  aber  zahlreiche  Russhäfen  wie  Tungtschou.  Kiangjnn. 
Taisintschou.  Tschingkiang,  Eching.  Nanking.  Wuhu.  Taiung. 
NganjkinK.  Kiiikiaug.  Wusueh.  Wongschtkong  und  Whaii^- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Muass  pi-sclilifTen,  unübertroffen  in  Qualität  und  Ausführung. 

Gehärtete  u.  gescliiitl'ene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

r^ir»l-i"l"l« nrvc  l^lt-irv^  '^'"^  kaltgezogenem,  weichetn  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L/ldlLUll^d"Ivlll^C  in  Dampfinaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  MMJtMMMMJ€^ 

H.  MEYER  &  C0.|  Düsseldorf. 
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Speclailtät:    Vorrichtanjc  Baiu  £.«;erM«a|(eB  von  PrMhmen  und  llopperbaxK^''n  «Ime 
hewondyr«'  WaMHerpnnipe.    D.  \i.  P.  So.  ><7  7t«>  Klusse  s4  Wasserhau. 
.\:.i'ra_'.'ii  \\rt;fu  Li'-eiiz- 1 4ti-il iiDcr  sind  an  L.  Smlt  &  Zoon  zu  richtt-n. 
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tschoii  als  Zwischenstationen  angelaufen;  infolgedessen  sieht 
der  Hahrplan  für  jede  Rundreise  ca.  8  Tage  vor.  Die 
Güterbeförderung,  die  von  den  beiden  Dampfer  der  Hamburg- 
Amerika  i.inie  auf  dem  Yangtse  im  Jahre  1903  vermittelt 
wurde,  stellte  sich  auf  22  887  englische  Masstons  und  ausser- 
dem 4.1  126  Oewichlstonnen.  Letztere  geben  die  chinesischen 


Verschiffungen,  erstere  die  fremdländische  Ladung  an.  Di«- 
chinesischen  Waren  gingen  stark  überwiegend  stromab 
^34  84b  Oewichtstonneni,  die  fremdländischen  meist  strom- 
auf 113  622  Masstons  1;  dabei  ist  allerdings  zu  bemerken, 
dass  in  umgekehrter  Richtung  der  ausländische  Handel  in 
der  Richtung  Hankau-Schanghai  recht  bedeutend  auch  in 


EneeugmiK  der  deutschen  Hochofenwerke  Im  April  19CM.    (Nach  Stahl  und  Risen.i 


Bezirke 


Erzeugung 


Erzeugung 


im  März 
1904 


im  April 
l«K)4 


vom  I.Januar 
bis  30.  April 
1904 


A«,^i  vom  I.  Januar 
'"iJP"'    '  bis30.Aprti 


t 

t 

t 

1 

t 

332  661 

333  924 

1  263  373 

329  515 

1  274  543 

53  224 

46675 

208  659 

65  101 

237  289 

64  021 

67  783 

257  680 

61  604 

247  013 

12600 

12  377 

48  612 

10  402 

42  925 

29  166 

28  750 

112  538 

29  670 

117  583 

13909 

13  678 

54  931 

13  458 

49  895 

65  673 

61  890 

257  576 

58  459 

221  791 

279  086 

268  221 

1  091  782  1 

256  243 

1  024  435 

850  340 

833  298 

3  295  151 

824  452 

3  215  474 

146  726 

142  305 

584  571 

153  497 

582  9.33 

41  681 

38951 

161  122 

42  288 

129  189 

535  901 

525  463 

2  071  832 

505  889 

1  954  136 

52  684 

52  078 

195  4.52 

53  534 

258  313 

73  348 

74  501 

282  174 

69  244 

290  903 

850  340 

833  298 

3  295  151 

824  452 

3  215  474 

Rheinland-Westfalen  

Siegerland,  Lahnbezirk  und  Hessen-Naecau    .    .  . 

Schlesien   

Pommern  

Königreich  Sachsen  

Hannover  und  Braunschweig  

Bayern,  Württemberg  und  Thüringen  

Saarbezirk  

Lothringen  und  Luxemburg  

Qesamt-Erzeugung  Sa 

Oicsscrci-Rohcisen  

Bessemer-Roheisen  

Thomas-Roheisen   

Stahleisen  und  Spiegeicisen  

Puddel-Roheisen  

Gesamt-Erzeugung  Sa. 


Stute& Blumenthal,  Hannover-Linden  18 

Erste  Deutsche  Bau-Anstalt  für  voll- 
standig;e  Wäscherei-Einrichtungen. 


Patenl-UntvaratU-Bünob-,  Waich-,  Spttl- 
und  Blaainiiaohliie  mit  MctnUtrommvln. 


Quaraohnlit 
der  Trommalo. 


HcfVn'nzen  von  Hpliörden  und  Anstalten. 


Oantrtniffal 
TrockanBiaschlii«. 

vor  ufiilereu  Syulprocn 
Im  Inncm  frcl»r  Sohleuilrr- 
kvsBcl,  (Icsbalb  grroaiier  l-'nu- 
raiiri) 
Br<|u«iti«  K(llltiM>e. 
Soforbiro«.    sirhpre»  Au«- 
L'lt-tcl)en<I.Soh!etiLl»rlc(i«i'plit. 


=  TorsAsa  Tor  •AaatUohen  andaren  Syataman:  := 

Kl'IUi*  HuhrullgfMi,  k<Mi].'  W'Äst'lio  l  tj|tilfnfti<l>t  I-crliinfuler 

in  dcrWMohlroiuiDel. mithin  uiivi>rt:li>ii  lilirli  »i-lifin.-n.leKelr  i;;uriif 
<ler  WlUcb«.  —  Schliosat  koni.lrultüv  Koch-  und  HrHeiicliiiiif.- 
■pliaral,  L>eelnreklionM|iiiarikt.  WaxchiDa^i-liine,  S|iiilinii«i'tiiii<) 
unil  lilaurefifaHi  in  «ieli,  ilo»balb  emiig  daiitobend«  TiDl-oliiire 
hOrhule  (.•flisUinxBnUiigfcelt,Kr«|i<U'ni<an  .\Ipn«>'h«n- \ind  l{fU  n-l»'.- 
krafU  Haicpi;  LaugeD  und  Wiuunir.  -  llnher  MatenalixirL  durch 
lu-liwrnt.ausi kuprprncn  Fsf onrühron  uml  lileL'lii-n  iri-hildi-te  Inncn- 
lioraincl.— Ko»lp»t<i  Bauart,  -  l>iiniiUlirlit4>rViirM>'hlu4s  ilprAusst?n- 
Iromiuel  init  ."^  hli>bekla|>ii«,  deMliulli  kaxi  Ijiki.i  im  U  ,i»rlira  im. 

BleaanmaDfal. 
Or.l.:  I.«latiiiic  so  000 
Sarrlattan  pro  Tay. 

\  ..rzü ).-•-■ :  Tr.M  kiH'i  m.  linpell 

;  <vlt'«  1,'lul  I..  \V  Ii  srll  i-:.!  'k'k  auf 
|.i-ldi-li.Kcili>'i  lii.li'lli.s  lininln- 
ii<jiük:iMi>  Kiir.  lij:  ini,-t',  iloa- 
linlb  eniinnp,  uiiUbeKrotTene 
l.4>iatuni;  —  Keine  (euren 
Transi'oniiiolior,  deshalb 
billii;  In  ilnr  I  ntei-hallunir 
—  <ierini;(!ter  VeriirtMii'li  an 
l)aa>|jr-  und  Iti-triebKkrafl 
Holidn'l«  Itaiinit,  d<>'ili.  hohe 

I  »-uri'.f-iti'l'ilnifli.-  /til'i-.*'.i:. 
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--■.6C6RV/NDCT1809.  •"^^'"'^      ztuce  n/RSwiFF-o.MASCHiNeNBAu 

  IN  BtSTCR  AVßFÜHRUN6  «.  (ONST  RUUlON. 


Digitized  by  Google 


HAGEN  i/W.-  DELSTeRN 


Seite  m. 


SCHIFFBAU 


No.  IH, 


den  Ek-fürdcningsleistiingen  des  Norddeutschen  Lloyd,  der 
mit  der  Mamburg- Amerika  Linie  in  Betriebsf;emeinschaft 
steht,  zum  Ausdruck  kommt.  Der  deutsche  Anteil  an  der 
Hafenausfuhr  Hankaus  ist  gr&sser  als  an  der  Einfuhr:  nach 
deutschen  Konsulalsberichtcn  über  das  Jahr  1901  berechnete 
sich  crstercr  auf  ca.  12  Millionen,  letzterer  auf  ca.  3  bis 
4  .Millionen  Mark. 

Ertrag  der  hamburgtschen  Kaianlagen.     Aus  der 

hamburRischen  Staatshaushalts-Abrechnung  über  das  Jahr 
l*M)2.  die  kürzlich  herausgekommen  ist,  geht  hervor,  dass 
die  Ncttoeinnahnien  aus  dem  öffentlichen  Kaibetriebe  iKai-, 
Lager-,  Wiege-  und  Krangeld,  Ladclöhnc  usw.l  2,6  Mill.  M. 
und  aus  der  Verpachtung  von  Kaistrecken  6%  303  M..  mit- 
hin zusammen  3.3  Mill.  M.  betragen  haben.  Diese  Hin- 
nahmen stellten  sich  im  Jahre  I8W  erst  auf  3.06  Mill.  M. 
und  werden  wahrscheinlich  im  laufenden  Jahre  1<X>4  infolge 
Benutzung  der  Kuhwärderhäfcn  durch  die  Hamburg-Amerika 
Linie,  die  rund  1  300  000  M.  Jahresmiete  zahlt,  erheblich 
grösser  werden.  Der  Voranschlag  für  die  Kaieinnahmen 
im  Jahre  1902  wurde  durch  die  erzielten  Einnahmen  um 
21  .SO!)  M..  und  zwar  ausschliesslich  durch  Mehreinnahmen 
aus  dem  öffentlichen  Kaibetriebe,  übertroffen 


Altonaet  Seeschiffahrt.    Der  Altonaer  Sceschiffahrts- 
verkehr  weist  im  Jahre  IW3  die   Zahl  von  «^'.S3  ange- 
kommenen Schiffen  mit   187  442   Reg -Tons  auf.  Davon 
kamen  42^  mit  31  6.SI  t  aus  Deutschland.  4Q4  mit  l3r)Ql4  t 
aus  dem  übrigen  Europa  und  .)0  mit  18  877  t  von  den 
anderen  Erdteilen.   An  letzterem  Verkehr  beteiligten  »ich 
am  meisten  die  Vereinigten  Staaten  und  Südamerika.  Unter 
den  europäischen   Herkunftsländern    stehen  England  mit 
56  000  t  und  Dänemark  mit  40  000  t  weit   voran;  sonst 
sind  nur  noch  Schweden  und  Russland  beträchtlich  beteiligt 
Aus  Deutschland  schickten  Rheinland-Westfalen  und  Schles- 
wig-Holstein die  grösste  Tonnage.    Von  den  angekommencT 
Schiffen  sind  497  Segler.  429  liampfcr  und  27  Leichter  ge- 
wesen.   Die  Besatzung  der  Schiffe  betrug  7470  Mann.  In 
der  Schiffszahl  überwog  die  deutsche  Flagge  weit,    in  der 
lonnage  kamen  ihr  die  britische,  dänische  und  norwegisch- 
schwedische  nahe    Im  ganzen  und  im  einzelnen   hat  das 
Berichtsjahr  fast  nur  Fortschritte  des  Schiffsverkohrs  gegen 
das  Vorjahr  zu  verzeichnen.    Es  kamen  mehr  Schiffe  und 
mehr  Tonnage  aus  allen  besonders  beteiligten  Ländern. 
Segel-    und  Dampfschiffsverkehr   kat  gbichmässi^  zuge- 
nommen, Leichter  kamen  27  gegen  6  im  Vorjahre  herein, 
der  Anteil  der  britischen  Flagge  am  Mafenverkehr  ist  von 


CWTodelle  neuer  | 
Srfindungen 

iDstitDt  dir  Nodellbaa,  H.Bicbteler,  Glashütte!,  Sa,  108 

>  <X>  (X>  üb  du  Ob  0C>  üü  (X>     iX>  (X>  iX> 


RfrlRMX  MO.  3:1. 
M«hl<Mii»ehe8tr.  O. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kemleder>I>}  iiaiuo- 
Riemen,  Uanerleder- 

Kaniplhanr-Rlrnien 
uDd  alle  technlücheu 

l^derartikel 
»chetten,  Ringe  etc. 


I  ii  KfMHt'l«.  Krürkcn- u. 
MrhifTban  m  allpn  I>imen- 
•iainrn  und  KopffoiniPn.  liefert 
sift«  prompt  und  billig  in  un- 
nbcrirofTencr  AuifObrung  und 
bester  iMialiiät 


Tlfl  chc  Pruluctioa 
■k«r  10000  Ko. 


Sehranben-  Kietenf  abritt  £enrs  (  Kempelmann,  Kätingen  b.  D&sseidorj. 


Magnolia  -  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
sammeaselzuDg  gesetxlicb  geschatzti 


MnFRICTlONS-METAlr 

(Zum  Ausgicssen  von  Lagerschalen) 
iMtn!ekt  itm  ktehütii  Dnek  uid  der  grktlsa  Senittt»' 
<l|)kiit,  bislbt  kOliler,  zilgl  t\m  gerliigerei  Rdbisfr 
coslficitittii,  beTlhrt  ileh  llo||gr  ile  |e4u  nitn  Liger- 
iRilill,  K  tclmiliit  Iii  i\%  AcbjM, 


BroschGren  auf  Verfangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
Industriollndern  der  Welt. 


D.  R.-P.  55697 

wird  stets  unter  der  Garantie  verkauft,  das« 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetali  gesteilt  werden, entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewikhrt 
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34  000  t  auf  43  000  t  angewachsen,  und  die  non^egisch- 
schwedische  Flagge  beteihgte  sich  mit  40  600  t  statt 
26  800  im  Jahre  vorher. 


Von  den  Faröcrn  berichtet  man  über  einen  hochinter- 
essanten Schtffsfund.  Am  Schluss  des  Jahres  1707  strandete 
das  dänische  Orlogsschiff  .Norske  Löve'  bei  Lamhavge  auf 
den  Haröcm.  Das  Schiff  soll,  wie  die  Bevölicerung  von 
ihren  Vorvätern  gehört  hat.  gestrandet  sein  in  dem  innersten 
Teil  des  Fjords,  darauf  ganz  auf  Land  getrieben  und  durch 
emen  Bergsturz  vollslündig  begraben  worden  sein.  Ein 
Schiffsführer  inThorshavn  beschloss  kürzlich  Nachforschungen 
über  das  alte  Schiff  anzustellen;  er  besuchte  den  Muscums- 
direktor  Dr.  Mollerup  in  Kopenhagen,  interessierte  diesen 
für  die  Sache  und  kehrte,  mit  Wegweisungen  versehen, 
nach  den  Faröern  zurück,  um  seine  Untersuchungen  anzu- 
fangen. In  der  Strandkante  ragte  aus  der  Hrde  ein  phimpes 
Stück  Holz  her\or,  das  von  der  Bevölkerung  für  den  Mast 
des  .Norske  Löve"  gehalten  wurde.  Die  angefangene  Aus- 
grabung hat  die  F-ortsetzunR  des  Mastes  gefunden  und  kon- 
statiert, dass  es  sich  um  einen  abgebrochenen  Mast  mit 
einer  Dicke  von  14  Zoll  handelt.  Weiter  wurde  eine  Menge 
Zimmerwerk  blossgelegt,  das  anscheinend  einem  grösseren 
Wrack  angehört.  Bs  scheint  sich  wirklich  um  das  200  Jahre 
alte  dänische  Kriegsschiff  .Norske  Löve"  zu  handeln;  um 
nicht  wertvolle  Teile  des  Fundes  zu  beschädigen,  stellten 
die  Färingcr  vernfipftigerweise  ihre  Ausgrabungsarheit  vor- 
läufig ein  und  suchten  Beistand  in  Kopenhagen.  Der  Leiter 
der  Nachforschung  ist  nun  wieder  hier  eingetroffen  und  hat 
verschiedene  Gegenstände  mitgebracht,  die  von  der  Strandung 
des  erwähnten  Schiffes  herrühren  sollen.  Darunter  befinden 
sich  mehrere  Kisengussplatten.  augenscheinlich  Teile  eines 
Ofens,  alle  vorzüglich  ausgeführt  und  teilweise  mit  iMedaillon- 
poriräts  des  dänischen  Königs  Friedrich  des  Vierten  und 
der  Königin  Louise  versehen. 

Der  Dampfer  .Nebraskan"  der  amerikanischen  Hawaii- 
Linie,  ein  Schiff  von  4402  2824  Reg  -Tons,  der  kürzlich  in 
New  York  von  San  Diego  eintraf,  legte  die  erste  derartige 
Reise  über  die  .Magellanstrassc  mittels  Oelfeuerung  zurück 
Die  Fahrt  dauerte  mit  nur  einem  Aufenthalt  in  Punia  Arenas 
etwa  .Sl  Tage  hei  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
etwa  10'/,,  Kn.  Verbraucht  wurden  etwa  0300  Ibs.  Das  Oel 
befand  sich  zum  grflssten  Teil  in  dem  doppelten  Boden,  der 


Rest  in  einem  grossen  Tank,  der  vom  Bod«n  bis  zum 
Oberdeck  reicht.  Die  Reeder  berechnen,  dass  die  Reise 
nur  etwa  die  Hälfte  der  Kosten  verursacht,  die  sie  bei 
Kohlenfeuerung  verursacht  haben  würde.  Der  für  Ladung 
verfügbare  Raum  war  grösser,  und  es  wurden  nur  drei 
Heizer  statt  zwölf  verwandt. 


Der  Kabeldampfer  .Stephan"  hat  am  II.  Mai  in  der 
Nähe  von  New  York  das  zweite  deutsche  atlantische 

Kabel  an  die  im  vorigen  Jahre  von  dem  Kabeldampfcr 
.V.  Podbielski"  verlegte  Küstenstrecke  angesplisst  und  in 
kaum  1 1  Tagen  ohne  jede  Unterbrechung  gegen  37.S0  km 
Kabel  im  Gewichte  von  rund  40O0  t  ausgelegt  mit  der  be- 
deutenden Geschwindigkeit  von  13—16  km  in  der  Stunde 
bei  einer  durchschnittlichen  Meerestiefe  von  3.'v5<)  m;  die 
grösste  bisher  erreichte  Tiefe  beträgt  sogar  6.S30  m.  Der 
Kabeldampfcr  .v  Podbielski".  der  4%  km  Kabel  im  Gewicht 
von  200  t  an  Bord  hatte,  konnte  das  Küsfenkabcl  bei  Horta 
(auf  den  .Azoren  i  infolge  eintretenden  schlechten  Wetters 
erst  am  29.  .Mai  legen,  und  so  erfolgte  die  Auslegung  des 
Restkabcis  am  Schlussse  dort. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wird,  wie  folgt,  über  den  deut- 
schen Kabclbuu  berichtet: 

Seitdem  im  Jahre  18%  ein  deutsches  Kabel  an  der  Küste 
Spaniens  gelandet  und  damit  der  erste  von  Erfolg  gekrönte 
Versuch  gemacht  wurde,  die  deutschen  Kabellinien  in  der 
Richtung  auf  die  überseeischen  Ländei  auszudehnen,  ist  mit 
Nachdruck  an  der  Erweiterung  des  Kabelnetzes  gearbeitet 
worden.  Die  Fortschritte  liegen  offen  zu  Tage.  Neue  An- 
schlüsse sind  nach  Schweden  und  England  gebaut  worden. 
Das  südwestafrikanische  Schutzgebiet,  erhielt  Anschluss  an 
das  internationale  Telegraphennetz.  An  der  chinesischen 
Küste  wurden  Tschifu  und  Schanghai  mit  Kiautschou  durch 
ein  1000  km  langes  Kabel  verbunden  und  jetzt  ist  auch  das 
zweite  von  Emden  nach  New  York  gehende  Kabel  vollendet. 
In  den  letzten  acht  Jahren  sind  acht  kleinere  und  grosse 
Kabel  in  einer  Gesamtlänge  von  19500  km  und  im  Werte 
von  rund  50  Millionen  M.  erbaut  worden.  Das  ist  eine  recht 
beachtenswerte  Leistung.  Auch  für  die  Zukunft  fehlt  es 
nicht  an  bereiis  fertigen  Plänen  Zunächst  wird  das  Kabel 
Constanza-Konstantinopel  ausgeführt  werden  und  dann  wird 
es  an  den  Kabelbau  in  Ostasien  gehen  können,  wo,  wie 
schon  erwähnt,  eine  deutsch-niederländische  Gesellschaft 
Schanghai  mit  den  Palauinseln  und  Guam  mit  Celebes  ver- 
binden will,  um  mit  Hilfe  des  amerikanischen  Pacifickabels 
eine  von  englischen  Einflüssen  unabhängige  telcgraphische 
Verbindung  nach  Ostasien  zu  schaffen.  Bin  zweites  Kabel 
Bmden-Vigo  mit  späterer  Fortsetzung  über  den  Ozean  wird 
wohl  nicht  lanijc  auf  sich  warten  lassen    In  Bezug  auf  den 


Paris  1900:  (iOLDENE  MEDAILLE. 


Droop  $(  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  ^  « 
»  «  «  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 
grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schifis- 
maschinenbau. 
Vollendet  In  Constryctloii  uid  AotfOhriing. 
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Kein  Betrieb  oiine 


cm 


Geschützt  d.  d.  Keis.  D.  R.-Patent- Amt 

Max  Arthur  Krause's 

altbewährtes  preisgekröntes 

VIctorla-Caloricid 

ermöglicht  stets,  wenn  alle  üblichen  Schmieröle 
und  Fette  selbst  unter  Feuererscheinungen  ver- 
dampfen, eine  ungestörte  Fortsetzung  des  Be- 
triebes unter  gleichzeitiger  successiver  Abkühlung 
der  Lager. 

Beweis:  Die  Betriebsberichte! 
Achsenbrand!      Datier:  Kein  Betrieb  ohne  Caloricid!  Abgekuniuli,T«^'' 


Spart  fiel  Zelt,  Iran,  Geld,  Oel,  lohleo,  Aerger,  Streit,  Verlast -GefahreD!^ 


vicToRiA  iCAlSKiOD 


ein  viscosives 


Concentncunii 


ist  die  beste,  sicherste,  schnellste,  im  GcLvaucti  billigste  Hille  zur  Kühlung  und  Verhütung  heisser 
Lager  während  des  Betriebes,  Beseitigung  von  Kolbenbrummen,  Schieberpfeifen,  Reduktion  der 
Reibungs-Verluste  auf  ein  ideales  Minimum,  Konservierung  der  Friktionsspiegel  in  den  Lagern, 
Schonung  der  Maschinen  und  Lager,  Verhütung  des  Ausfliessens  der  Kompositionen,  insbesondere 
des  Fressens  der  Laj^er,  Vermeidung  von  Maschinenbi  uch,  Feuers- 
gefahr, Betriebsstörungen  etc. 

Caloricid  ist  unentbehrlich  für  Montagen,  Probefahrten  etc. 

Ermöglicht  forcierte  Fahrt  ohne  Maschinenhavarie! 

Erfolge  mit  Calorieiil  sind  ganz  QberrasetaeDd  gute! 

Beweis :  Die  BetrIebMbericlite! 
=====  Prospel(te  gratis  und  franicoi  ===^= 

Verpackung  und  Versand  von  Victoria -Caloricid! 


J^-tß  fM^—^J  j*^^ ,  W«-tf 


I  S  anclard  Klite        40  Orlglnainiiioen  a  ',^6  k||o  Inhilll. 
Telagraph.  BcialchnunK:  „Block". 
Klelnar«  Packunsan  In  •/•,  V«  ^landard-Klatan  i.  D. 


SchlDssel  fOr  Tele- 
graphische Bestellungen 
auf  Viclorla-Caloricid. 

Tolagramm-Adreive  ; 
Raformalor  Barlln 

I  Staiilaril-llsK  „Sttcl" 

oSlindard-Kitti  „Origlnil" 

^Sttfldard-Kiilc  „Rluldo" 

'j,.Standard-Klste  „Reuillal" 


Max  Arthur  Krause,  Chemisehe  Fabrik,  Berlin- Charloltenburg. 

Lieferant  von  Marinen,  Staatsbahnen,  grossindustriellen  Betrieben  aller  Art 
=  Erfinder  und  alloiniu;or  Fabrikant.  — =- ^ 
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Besitz  an  Kabeln  hat  Deutschland  jetzt  glücklich  das  kleine 
Dänemark  überholt  Prankreichs  Kabelnetz  hat  aber  die 
doppelte  Ausdehnung  des  deutschen  und  England  übertrifft 
den  deutschen  Besitz  um  mindestens  das  zwölffachc. 

Die  auf  der  Route  Kiel-KorsSr  laufenden  deutschen 
Tacespostdampfer  .Prinz  Adalbert".  »Prinz  Sigismund" 
und  Prinz  .Waldemar'  sind  bekanntlich  mit  Elnrichtunjcen 
fOr  FuDkentelegraphle  versehen,  welche  den  Passagieren 
für  Absendung  und  Kmpfangnahme  von  Telegrammen  während 
der  ganzen  Reise  zur  Verfügung  stehen  ;  die  mit  den  Schiffen 
korrespondii'renden  Landstalionen  sind  ßülk  am  Eingang 
der  Kieler  Föhrde  und  Marienlcuchte  auf  der  Insel  Fehmarn. 
Um  einem  vielfach  geäusserten  Wunsche  der  Passagiere  zu 
entsprechen,  ist  von  der  Reederei  jetzt  mit  der  Post  ein 
.Abkommen  dahin  getroffen,  dass  die  an  Bord  aufgegebenen 
Telegramme  gegen  eine  müssige  Vergütung  bei  der  Aufgabe 
vom  Absender  bezah  t  werden.  Bekannilich  werden  die 
Oebührcn  für  Scmaphor-Telcgrammc  hei  den  Empfängern 
eingezogen,  wodurch  viele  Schwierigkeiten  entstanden. 


mehr  ihren  Dienst  von  Rotterdam  und  Antwerpen  sowie 
auch  von  den  Ruhrhäfen  rheinaufwärts  in  seitheriger  Weise 
bei  und  sind  Aenderungen  in  diesem  Betriebe  nicht  in  Aus- 
sicht genommen. 


Personalien. 


Zentral  -  Aktien  •  Qesellschaft  für  Tauerei  und 
Schleppschitrahrt,  Kuhrort.  Die  vor  kurzem  von  einer 
Zeitung  gebrachte  Notiz,  dass  die  Tauerii  ihren  Betrieb 
von  den  Seehäfen  nach  dem  Oberrhein  einstellen  würde 
und  die  in  Betracht  kommenden  Transporte,  vorwiegend 
also  Qelreidc  mit  Stückgüter,  von  einem  anderen  Unter- 
nehmen ausgeführt  werden  sollten,  trifft,  wie  wir  aus  be- 
stimmter Quelle  erfahren,  nicht  zu.    Die  Tauerei  hält  viel- 


-Seinc  Majestät  der  Kaiser  haben  Allergnädigst  gcniht: 
den  Marinch;iurat  für  Schiffbau  I  lOlzermann  zum  Marineober- 
baurat  und  Schiffbaubetriebsdirektor,  den  Marinemaschinen- 
baumeister Reitz  zum  .V\arineoberbaurat  und  Maschinen- 
baubetriebsdirektor zu  ernennen. 


Dem  ordcnilichen  Professor  für  Theoretischen  Schiffbau 
und  Entweifcn  der  Schiffe  an  der  Technischen  Hochschule 
zu  Danzig,  Johann  Schütte  ist  der  Rote  Adlcrorden  IV.  Kl. 
verliehen  worden. 


Bücherschau, 

Neu  erschienene  Bücher. 

t>ic  nsi'hilchrnil  iiicciriKirn  I  (uhor  >>ii>l  i\'ir<.)\  joile  |!iichliandlMO|;  in 
iKlifhcn.  cvcnlMcU  anih  «lurLti  »1t?n  Vorln;. 

Freytag,  Prof.  Fr.:  Hilfsbuch  f.  den  Maschinenbau. 
Für  Maschinentechniker,  sowie  für  den  Unterricht  an  tech- 


1 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

Steven,  bellen,  Kohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  ii  Sebmiedestfieke 

Th.  Qoldsehmidi 


Thermit 
-Ruhr. 


VertretuD^'  für  Hamburg,  Bremen,  Stettin  und  LQbeek: 


Edwin  Rammelsberg  Schultz,  'Vü 


m  b  n  r 

litenhof  2. 


S^SSg^S^igSS^^g^^g^ 

Australische  Sfart-  u.  9Zutzfiölzer:  | 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Gruba,  Spero,  Mahagoni  etc.  | 

fUr  SchiSlinu,  (juaianlüiEreii,  StapclklMz*»  etc.  ^ 

Speciaiität:  Moa  für  Schiffsdecke. 

üros.se  Ki.-'parnis  iri'^i'n  Teak  bei  giOssoier  HnUharkeit. 
VorzOge :  Amtrir^ntlieki  HIrti.  griiile  DroekfettlgUit,  iiiftnriltilick,  tum-  o.  f  avlsick  sr,  Irtiit  nkwtr- 

Staerker^7iseher,Jinporteure,£eipzign.Sydneg.  | 

Liefi-raiitfii  der  Kaiserl-  MaritH'  ii.  viilcr  nnJiTor  Belifirdeii  dfsTii-  n.  .\usl;in<li  s.  ä 
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nischen  LchransUlten.  Preis  geb.  in  Leinwand  lü  M  ;  in 
Ldr.  12  M.  

Leps,  t  Schiffsmaschinenbau-lnK.  Wmit.:  Die  Wasser- 
rohrltessel  der  KriCRS-  ii.  Handelsmarine,  ihre  Bauart.  Wir- 
kungsweise, Behandlung  u.  Bedienung.  Portgesetzt  u.  be- 
endet V.  Marine -Obering.  a  D  Max  Dietrich.    Preis  10  M. 

Jahrbuch  der  Automobil-  und  Motorboot-Industrie.  Im 
Auftrage  des  deutschen  Automobilverbandes  hrsg.  v.  Zivil- 
ingjnieur  Ernst  Neuberg.  I  Jahrg.  Preis  geb.  in  Leinw. 
12  M.   

Bei  der  Redaktion  eingegangene  BUcher. 

Jahrbuch  der  Reedereien  und  Schiffswerften  für 
1904.  Das  .Jahrbuch  der  Reedereien  und  Schiffswerften", 
das  vor  Jahresfrist  zum  ersten  Male  herauskam  und  in 
Plan  und  Ausführung  allgemeine  Anerkennung  fand,  ist  jetzt 
in  den  Besitz  der  Veriagsanstalt-  und  Druckerei-Aktien- 
gesellschaft (vorm.  J.  !•.  Richten  in  Hamburg  übergegangen, 
die  im  Mai  d.  Js.  den  zweiten  Jahrgang  erscheinen  Hess. 
Für  die  Mitarbeit  hat  sie  eine  Anzahl  tüchtiger  hamburgischcr 
Fachleute  gewonnen,  so  dass  der  neue  Jahrgang  in  noch 
erweitertem  Umfange  und  in  verbesserter  f-orm  erscheinen 
konnte  und  des  Wissenswerten  und  Nützlichen  noch  mehr 
bringt  als  der  erste.  In  Oelehrtenstuhcn.  Redaktions- 
sälen,  behördlichen  Bureaus  und  in  kaufmännischen  Kontoren 
wird  man  das  empfehlenswerte  Buch  mit  gleichem  Nutzen 
verwenden  können. 

Aus  dem  Inhalt  heben  wir  das  alphabetische  Register 


der  in  Deutschland  beheimateten  Schiffe  der  Handels- 
marine (Dampfer  und  Segler  getrennt i  mit  sehr  reichhaltigen 
Angaben  bei  jedem  Schiffe  (über  Schiffsart,  Alter,  Mattriil 
Dimensionen,  Raumgehalt,  Maschinenstärke,  Besatzung.  Er- 
bauer und  Besitzer,  Heimathafen»  hervor.  Daneben  füidea 
sich  ein  Verzeichnis  der  deutschen  Heimathäfen  von  See- 
schiffen, statistische  Uebersichten  über  Flotten  und  Sctvcr- 
kehr,  eine  recht  dankenswerte  umfassende  Zusammenstettuot 
über  die  für  den  (]üter\'erkehr  wichtif^sten  internatranilc-. 
Schiffsverbindungen,  soweit  sie  in  Hamburg  verfre!« 
sind.  L:in  Abschnitt  über  die  Seegesetzgebung  wcntk'. 
den  Bestimmungen  über  die  Schiffsvermessung  besondere 
Sorgfalt  zu.  Daneben  sind  verschiedene  gesetzliche  \'f 
Ordnungen  und  hOchsigerichtliche  Entscheidungen  aus  dc.-i 
Jahre  abgedruckt.  Ein  eigener  Abschnitt  über  das 
Konsulatswesen  enthält  ausser  üesetzen  und  Tarifen  ein 
vollständiges  Verzeichnis  der  deutschen  Konsulate  im  Aus- 
land und  der  fremden  Konsuln  in  deutschen  Hafenplälze.r 
Einem  Verzeichnis  der  Schiffahrtsbehörden  folgt  dann  e;i 


Frankfurter  Maschinenfabrik  Akt.-Ges. 

Frankfurt  a  fl.  baut 
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Vertnler  Tür  Berlin,  Brandenbarg,  Ost-  a.  Wejtprea&sen,  Poiwfi: 
Ernst  Wentzel,  Berlin  0.,  FraflkfsrterAII(e4<, 
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aniiaiifttcliw  AdfCMboch  der  Schiffswerft«!!,  SchilÜMUier  und  | 
Reeder  in  DentacMand.  Nimenffich  das  Reederverzetcfmis. 

das  noch  von  einer  Zusammenstclhing  der  Aufsictitsräte  und 
VorstandsmitglicdtT  deutscher  Reedereieis  und  Werften  c-r^änzt 
wird,  ist  sehr  ausführlich  und  bequem,  da  bei  jedem  Reeder  I 
Zahl  und  Namen  seiner  Schiffe,  bei  jeder  Ri-ederei  ausführ- 
liche Ai^ben  Ober  ihre  finanziellen  Betriebsangelegenheiten 
zu  findm  sind.  Auch  für  die  Werften  sind  ausführliche 
entsprechende  An{^ben  angefügt.  Der  Abschnitt  über  das 
Versicherungswesen  eine  Uebersicht  über  die  Schiffs- 
klassifikatinnsaitstalten  und  ein  Verzeichnis  der  Agenten 
des  \'ereins  Mamburger  Assekuradeure.  Zum  Schluss  sind 
Gesetze.  Verordnungen,  Tarife.  Formulare  und  dei]gi.  zu 
sammengestdlt.  die  fDr  den  Hambuiger  See-  und  Hafen- 
verkehr von  Bedeutung  sind. 

Au>ser  diesem  Nachschiagematerial  enthält  das  Hand- 
buch beachtenswerte  Aufsätze  über  die  wirtschaftliche  Lage 
der  Reederei  und  über  die  Tätigkeit  der  deutschen  Werften. 


üas  üepartment  of  Commerce  and  Labor  in  Washington 
gibt,  ihnlich  wie  in  DeuttcMand  das  Refehstint  des  Innern 
seine  .Nachrichten  ffir  Handel  und  Ind  istrie"  veröffentlicht, 
tiglich  in  Qestalt  von  1  bis  2  Bogen  stärket»  Heften  .  l  äg- 
liche  Konsulatsberichte"  heraus,  die  dem  Wirtschaftsleben 
der  Vereinigten  Staaten  zu  dienen  bestimmt  sind  Die  Be- 
richte haben  Industrie.  Oewerbe.  Handel  und  Schiffahrt 
aller  Linder  und  verwandte  Gebiete  cum  Gegenstand. 


Seite  013; 

I  Zeitschrifteüschau. 

Panzerung,  Artilierie,  Tor|M4oiwseii: 

I  Hißh  velocity  6-inch  wire-WOUlld  gun  for  the  United  States 
Army.  Scientific  American  7.  Mai.  Eingehende 
Beschreibung  des  Herstellungsverfahrens  für  eine 
15,2  cm-Drahtiunone  und  Darlegung  der  iör  die 
KonstmUkMi  der  Drahfkanonen  masagebenden  Er- 
wägungen. Das  Geschütz  hat  .SO  Kaliber  Länge  und 
erteilt  einem  Oeschoss  von  4.S.4  kg  bei  einem  Gas- 
druck von  rund  1"^  4(K)  kg  eine  Mündungsgeschwindig- 
keit von  l(>H()  rn.  Die  \s,2  cm-Kanone  L/50  der 
amerikanischen  Marine  hat  nur  824  m  Mflndung»- 
geachwindiglwit  Mehrere  Abbildungen,  unter  anderen 
auch  eine  Abbildung  der  Drabtwickidvorrichtung;  von 
welcher  der  Draht  unter  1135  kg  Spannung  auf  das 
Seelenrohr  gewickelt  wird. 
Die  Fortschritte  in  der  Hntwicklung  des  Schiffspanzers  und 
der  Marine-Artillerie  im  Jahre  I'»02.  Mitteilungen  a. 
dem  Gebiete  des  Seewesens,  No.  6.  UeberMtxung 
aas  Brassey's  Naval  AnnuaL  in  der  die  neoesten 
Versuche  mfl  Panzerplatten  und  Geschossen,  die 
Portschritte  in  der  Rohr-  und  I.afcttcn-Konstniklion 
und  die  in  den  verschiedenen  Marinen  verwandten 
Pulversorlen  behandelt  werden. 
AmeriiumischeGeschützunfäiie  in  amerikanischer  Beleuchtung. 
Marinerundschan.  Jwriheft.  Ueberrieht  Ober  die 
8  grösseren  Unfälle,  die  seit  Januar  IKt.^  auf  ameri- 
kanischen Schiffen  und  Schiessplälzcn  vurgekommen 
sind. 


7.  Xiippersbusch  ^  Söhne,  M-fies.,  Sehalke  L 

erlttti  SfNiilfMIt  IltrisMab  fir  Kn^ 

LiBferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Dampfkocbanlagen  eigener  Construction  für  Schiffe. 

^  BngefOlirt  bei  den  Kelaeilieluii  Werften.  — — 


In<BiMe-  end  Oew«rh«>AiMrt»Uun^  1902,  i>U!<<eld«ifl  Bö<  IiMo  Aosieldweeg  «OoMeiM  MelaUto" 

und  ..SinM>rne  StaatsBcdaille^. 


Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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Kriegssohiffbau. 


The  new  warships  for  Japan.  Scientific  American.  7.  Mai. 
Angaben  über  die  beiden  bei  Vicicurs  bestellten 
japanischen  Schlachtschiffe.  Vergl.  „Schiffbau"  V, 
Seite  b%. 

La  Vision  ä  bord  des  sous-marins.  Armöe  et  Marine  26.  Mai. 
Beschreibung  und  SIcizze  des  Periskops,  wie  es  auf 
französischen  Unterseeboten  eingeführt  zu  sein  scheint. 
Jedes  Unterseeboot  führt  zwei  Periskope,  das  eine 
für  den  Mann  am  Ruder  bezw.  Konmiandanten  zum 
Steuern  auf  das  Ziel,  das  zweite  ziir  Beobachlunfj 
der  nächsten  Umgebunf;  und  des  Horizontes 

Torpillcs  et  Cuirassc.  La  Marine  frangaise.  Mai.  Der 
Artikel  wendet  sich  gegen  den  Vice-Adiniral  .Mallarmö, 
Marinepräfekten  von  Toulon,  der  behauptet  hatte, 
dass  bei  der  weitgehenden  Schottenteilung  moderner 
Schiffe  ein  Schlachtschiff  mindestens  4  Torpedotreffer 
erhalten  könne,  ohne  verloren  zu  gehen. 

Handelsschiffbau. 

The  twin-screw  steamship  „Dover  Castle".  The  Shipping 
Worid.  I  Juni.  Kurze  Beschreibung  des  Hrachl- 
und  Passagierdampfers  .Dover  Castle".  Lünge 
—  14«)  m,  Breite  r=  |7.2  m,  Höhe  ^  10.3  m,  8500 
Reg.-Tons.  Zwei  Vierfach-Rxpansionsmaschinen  von 
6000  i.  P.  S.  Oeschwindigkeit  auf  der  Probefahrt 
=  15'^  kn.  Der  Dampfer  hat  Hinrichtungen  für  I 
230  Passagiere  I.  Klasse  und  .UX)  Passagiere  III.  Klasse.  ! 
Eine  Abbildung. 

New  cable-laying  steamer.  The  Nautical  Oazette.  IQ.  Mai. 
Angaben  über  den  bereits  mehrfach  in  Zeitschriften 
veröffentlichten  Kabcldampfer  .Stephan"  mit  Skizzen 
von  den  Scliiffsplänen  und  von  den  Maschinen.  Vergl. 
.Schiffbau-  V.  Jahrg.    S.  863. 

The  royal  mail  steam  packet  Company.  The  Marine  Hn- 
gincer.  1  Juni  Notiz  über  den  Frachtdanipfer  .Parana", 


der  für  die  genannte  OesellschafI  von  Workmann,  Clirk 
&  Co.  in  Belfast  gebaut  worden  ist.  Länge  — Ii« m 
Breite  —  14,7  m.  Höhe  Q.l  m.  Tragfähigkeil  -  6.V  r 
Der  Damp.'er  erhält  Kühlräume  für  den  Trjnspon 
von  gefrorenem  Fleisch.    Eine  Abbildung. 

Le  vapeur  amiricain  .Likelike".  Le  Yacht.  28.  Mai  Skim 
und  Angaben  über  den  kleinen  Dampfer  .LiktSi«'. 
Vergl.  .Schiffbau"  V.  Jahrgang.  S.  772. 

Die  Russschiffahrt  der  Hamburg-Amerika  Linie.  Zeitsdir.r 
für  Binnenschiffahrt.  Heft  10.  —  Ueberblick  übtr  Ct 
Ausdehnung  der  Klussflolte  der  genannten  Oe>t2 
schaft.  Zu  dieser  Flotte  gehören  171  Schiffe  rrr 
einem  Raumgehalt  von  33  488  Reg.-Tons.  Ein  Tri 
davon  ist  in  überseeischen  Ländern  stationittl 
Mehrere  Abbildungen  von  Schiffen. 

Steamers  of  Baltimore  and  Philadelphia  Sieamboat  Com- 
pany. Marine  Kngineering  No  5.  Konstruktions- 
daten und  Beschreibung  der  für  den  Verkehr  zwischn 
Baltimore  und  Philadelphia  bestimmten  Flussdampfff 
.Penn"  und  .Lord  Baltimore".  Länge  ^  5«  m. 
Breite  —  7.17  m.  Tiefgang  —  2,64  m,  i.  P  S 
V  —  20  kn.  Einrichtungspläne  und  Zeichnung  dr  i 
Verbände. 

Militärisches. 

Der  Nachrichtendienst  im  Kriege.  Mitteilungen  a  d  Oebictt 
des  Seewesens  No  VI.  Wiedergabe  eines  Vonrap». 
welchen  der  Leiter  des  Kundschaftsdienstes  uitd  dr 
Zerstörung  feindlicher  Kabellinien,  Kapitän  Goo<i™:li 
in  dem  Naval-Institute  in  Annapolis  gehalten  hat 

Die  englischen  Unterseeboot  ■  Manöver  bei  Porlsmoulh  un: 
der  Untergang  des  neuen  Unterseebootes  .A,"- 
teilungen  a.  d.  Geb  des  Seewesens.  No.  VI.  K' 
gehender  Eiericht  über  die  englischen  Unterseebo^ 
manöver,  bei  denen  das  Boot  .A,"  verloren  giis 

Die  Preisarbeit  des  englischen  Leutnants  A.  C  DcwarR.'» 
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m.  b,  H. 
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Paul  Bierhoff,  Remscheid  (Rheinland). 
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über  die  Kriegsblokade  unter  Berücksichtigung  der 
modernen  Kampfmittel.  .Marinerundschau",  Juni- 
heft. Kritische  Besprechung  der  genannten  Arbeit, 
die  im  .Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution" 
veröffentlicht  ist.  Vergl.  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Streiflichter  auf  die  französische  Marine.  Marinerundschau, 
Junihift.  Zusammenstellung  der  Krgebnisse  der 
Kammerverhandlungcn  über  Flottenstützpunkte.  Unter- 
seeboote, fertige  Rotte,  Mannschaftsmangel  und  Hand- 
habung der  Disziplin  und  allgemeinen  Verv^altung  in 
der  französischen  Marine  unter  Pelletan. 

Schiffsmaschinenbau. 

Armstrong's  patent  absolute  combustion  marine  furnace. 
The  Steamship.  Juni.  Zwei  Skizzen  von  Kessel- 
anlagen, bei  denen  rauchlose  Verbrennung  erzielt 
werden  soll,  und  zwar  dadurch,  dass  das  Brenn- 
material in  einem  am  Kessel  angebrachten  Schacht 
vorgewärmt  wird,  bevor  es  zur  Verbrennung  auf  den 
Rost  gelangt. 

On  the  action  of  propcllcrs.  The  Steamship.  Juni. 
Studie  von  H.  C.  Vogt  über  die  Wirkung  von 
Schrauben-Propellern  Vogt  ist  der  Ansicht,  dass 
man  bei  Schrauben-Propellern  nicht  die  Wirkungs- 
weise einer  Schraube  in  Betracht  ziehen  darf,  sondern 
die  der  Schwingen  des  Vogels,  und  er  verurteilt  im 
Zusammenhang  damit  den  Begriff  „Slip". 

Parkers's  patent  water  gauge.  The  Steamship.  Juni. 
Skizze  von  einem  neuartigen  Wasscrstandsglase,  bei 
dem  das  Wasser  nach  Oeffnung  des  Probierhahnes 
erst  im  Glase  aufsteigen  muss.  um  dann  durch  ein 
metallisches  Rohr  abwärts  zur  Ausflussöffnung  geführt 
zu  werden. 

Jacht-  und  Segelsport. 

Le  yacht  automobile  .Napoule".  Le  Yacht.  28.  Mai.  An- 
gaben über  die  Automobil-Jacht  .Nap>oule*:  Länge  — 
11,50  m.  Breite  =  2,()0  ni,  Tiefgang  —0,80  m.  Ge- 


schwindigkeit =  8  kn  bei  einer  Maschinenleistung 
von  24  i.  P.  S.   Eine  Abbildung. 

Die  Schonerjacht  .Hamburg".  Wassersport.  2.  Juni.  Be- 
schreibung der  Bauart  und  der  Hinrichtung  der 
genannten  Jacht,  deren  Abmessungen  sind;  Länge 
(über  alles)  =  49,06,  Länge  (5  cm  über  CWL)  =  35,36m, 
grösste  Breite  —  7,31  m,  Tiefgang  —  5,00  m,  Segel- 
areal 1724  m=.  Wiedergabe  der  Linien,  des 
Takelrisses  und  der  Einrichtungszeichnung. 

The  challenging  Vacht  .Ingomar".  Scientific  American.  14  Mai. 
Mitteilungen  über  den  neuesten  Herreshoffschen 
Schoner  .Ingomar",  der  bestimmt  ist,  den  Cape  May- 
Preis  des  New- Yorker  Jachtklubs,  der  1885  bereits 
von  dem  englischen  Kutter  .Oenesla"  gewonnen 
wurde,  zurückzuerobern.  Die  Abmessungen  der  Jacht 
sind :  Länge  in  der  W.-L.  —  26.56  m,  Länge  über 
Deck  =  38,72.  Breite     7,32  m,  Tiefgang  ^  5.03  m. 


Verschiedenes. 


Der 


Einfluss  des  Panamakanals  auf  den  internationalen 
Seeverkehr.  Ueberall  No.  26.  Der  Artikel  folgert 
aus  Vergleichen  der  Entfernungen  der  verschiedenen 
Seehäfen,  dass  der  europäisch-ostasiatischc  Verkehr 
durch  den  Panamakanal  nur  wenig  bceinflusst  werden 
wird.  Das  nordamerikanische  und  japanische  See- 
verkehrsleben werde  dagegen  ungeahnte  Umwälzungen 
erfahren.  Die  europäische  Segcischiffahrt  nach  der 
Westküste  Südamerikas  werde  nach  der  Kanal- 
eröffnung ihrer  Existenzmöglichkeit  beraubt  werden. 
La  guerre  transatlantique  anglo-allemande.  Le  Journal  des 
Transp{)rts  2L  Mai.  .Mitteilungen  über  den  Konkurrenz- 
kampf der  Hamburg-Amerika-Linie  mit  der  Cunard' 
Linie,  der  durch  einen  Vertrag  der  Cunard-Linie  mit 
der  ungarischen  Regierung  über  Auswanderertransport 
von  Piume  aus  entstanden  ist. 
The  heeling  and  rolling  of  ships.  Engineering.  27.  Mai. 
Wiedergabe  eines  Vortrags  von  Scribanti  vor  der 
Institution  of  Naval  Architects.  in  dem  mathematische 
Formeln  für  die  Rollbewegungungen  von  Schiffen 
entwickelt  werden. 


OttoTrorieiitXheydt 

Werkzeapasehmen  aller  jirt  ffir  Ketallbearheitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 

flposlell    fUr  den   Mchiffifiban,    als:    BOnlelmaschinen.  Stommkontciirrnis- 
inaschiucn,    Blecbkantenhnbclninschinen,    Rlechbie/^uiascliinen,    Schcereri,  Pressen, 
RadialbohrniaBcbinen,  Kefiselhohrmafchiiien  (ein-  und  mehrspinJelig),  FraismMchineu, 
sowie  Hobelmaschinen,  Drehbfuiko  etc.  etc. 
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EiRhty  years  of  American  shlpping.  The  Shipping  World. 
25  Mai.  ZusammcnstfllunR  über  den  amerikanischen 
Aiisscnhandel  von  1H2I  bis  IWl.  Ks  wird  in  einer 
Tabelle  K^zeigt.  dass  trotz  der  absoluten  Zunahme 
des  auf  amerikanischen  Schiffen  beförderten  Teiles 
des  Aussenhandels  der  prozentmässiye  Anteil  von 
H«.7  im  Jahre  1H2I  stelig  auf  H.2  im  Jahre  l<J01 
gesunken  ist. 

New  Cljdc  gra^ng  dock  and  shipyard.  Ihe  Marine  En- 
ginecr.  I.  Juni.  Angaben  über  ein  neuangelegtes 
Trockendock  am  Üyde.  Die  lichte  Länge  des  Docks 
beträgt  IW)  m.  die  Länge  an  der  Sohle  152  m. 
Tiefe  der  Schwelle  unter  Wasser:  6.1  m.  Die  Ent- 
leerung des  Dock  wird  durch  Zentrifugalpumpen  in 
etwa  zwei  Stunden  bewirkt    Zwei  Abbildungen. 

Blue  asbestos.  1'he  Marine  Hngineer.  1.  Juni.  Mitteilung 
über  Erprobungen  von  blauem  Asbest  als  PackniateriaL 
Blauer  Asbest  ist  ein  schlechterer  Wärmeleiter  als 
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Bewertung  der  Torpedo w äffe. 

In  weiterer  Folge  ist  die  Hntwidclung  der  mathe- 
matischen Bewertung  der  Torpccfnwaffe  vorzunehmen. 

I'iir  die  Bewertung  der  Angriffsfähigkeit  der 
Torpcd.)\v;iSfL-  als  aktiver  Wert  soll  die  algebraisctie 
Bezcidimin|4  Tw*)  eingeführt  werden. 

L:m  Jiicrvon  ein  klares  Bild  zu  gewinnen,  empfiehlt 
CS  sich,  einige  kurze  Erliutennigen  über  ExplosiV' 
Stoffe  vorauszuschicken. 

Der  Zweck  derselben  ist  in  der  f^rzcugung  plötz- 
licher starker,  mechanischer  Wirkungen  zu  suchen, 
welche  sich  bei  der  Explosion  durch  Drucli  und  Arbeit 
darstellen. 

Während  der  Druck  abhängig  ist  von  der  Natur 
der  gebildeten  üase,  ist  unter  der  Explosionsarbeit 
die  entbundene  Wärmemenge  zu  verstehen;  welche 
auch  ein  .Wass  für  die  entwickelte  F-nergie  ist. 

Wird  die  beim  Explodieren  eines  Explosivstoffes 
erzeugte  sekundliche  Wärmemenge  in  Kalorien  mit  A 
bezeichnet.  ?r>  ist  unter  HeranzieluiiiK  des  mechani- 
schen Aequivalents  der  Wärmeeinheit  die  entsprechende 
Arbeit  L  in  mkg 

Dieser  Wert  ist  die  poteiiziellc  Energie  der  explosiven 
Substanz  im  allgemeinen. 

Da  der  üefcchlskopf  des  Torpedos  mit  Schiess- 
baumwolle geladen  ist,  so  soll  die  Arbeit  der  letzteren 
speziell  behandelt  werden. 

Nach  von  Romochi  „(ieschichte  der  Explosiv- 
stoffe" lö.  II.  S.  1.^2)  ergaben  sich  aus  praktischen 
Versuchen  bei  der  Explosion  von  l  kg  Schiessbaum- 
wolle 1070  Kalorien,  nachdem  das  Ergebnis  einer 
theoretischen  Berechnung  hiermit  genügend  überein- 
stimmend, als  Wärmemenge  1076  Kalorien  die  Richtig- 
kdt  des  Versuchs  bestätigte. 

*>  Qosprochen  .Towe"  d.  L  Torpedowert. 


Die  Versuchszahl  1070  s  A  in  die  Pormd 
eingesetzt,  ergibt 

L  =  425  •  1070  =  454  75ü  m/kg 
und  sei  diese  Zahl  für  die  folgende  praktische 
Rechnung,  ebenso  wie  bei  der  lebendigen  Kraft  der 
Geschosse,  abgerundet  auf 

L  =  45.S  mt. 
Diesen  Wert  voll  auszunutzen,  gelingt  in  der  Praxis 
allerdings  nur  ztt  einem  Bruchtdt. 

Denn  stets  werden  Verluste  durch  Wärmeabgabe, 
durch  Fortschleudening  der  Gase  und  durch  in  den 
letzteren  aufgespcicnerte  Wärme  unvermeidlich  sein. 

Da  aber  diese  Verluste  überall  g^elchmissig 
auftreten,  so  kann  deshalb  ein  näheres  Pingehen 
darauf  erspart  bleiben  und  das  Arbeitsmaximum  in 
Rechnung  gestellt  werden  mit  L  =  455  mt  pro  kg 
SchiessbaumwoUe. 

Bei  einem  Geschütz  kommt  die  Arbeit  der 
Pulvergase  als  lebendige  Kraft  des  Geschosses  in 

v* 

L  =  ra  •  -r- 
2 

zum  Ausdnidc.   Ausserdem  auch  noch  in  der  damit 

erzielten  Wirkung  =  W  in  Form  der  Durdisdllag»- 
kraft  durch  eine  Eisenplatte  in  cm  Dicke. 

Bei  einem  Bxplosionsgeschoss  hingegen,  wie 
e?  durch  einen  mit  Sprengladung  gefüllten  Torpedo- 
kopf dargestellt  wird,  fehlt  das  Oeschoss  als  Zwischen- 
glied zur  Erzielung  einer  zerstörenden  Wirkung. 

Daher  wird  Iieim  Torpedoschuss  nicht  wie  beim 
Ucschütz  die  einer  Granate  von  Pulvergasen  erteilte 
Arbeit  in  Frage  kommen,  sondern  es  wird  die  direkt 
aus  der  entzündeten  Schicssbaiiniwollc  sich  ent- 
wickelnde Wärme-  und  (zuglcichj  Explosjonsarbeit 
zu  betrachten  sein.' 

Denn  die  Sehies?baum\vülle  ist  eine  ideale 
Kraft,  sie  genügt  nur  einem  Zwecke,  zum  Sprengen, 
und  in  der  Erzeugung  einer  immensen  Sprengkraft 
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ist  sie  unübertrefflich  hauptsächlich  desweßen.  weil 
sie  sich  äusserst  schnell  liicrhci  zersetzt. 

Dadurch  ist  es  auch  nur  möglich,  dass  selbst 
bei  schwacher  Umhfilliiii«  i)dcr  unter  einer  Wasser- 
schicht sich  der  Ain;iii;;-drikk  vii.r  l<iiloss.i!on  (lrr)sse 
seiner  theoretischen  Grenze  nähert,  zumal  auch  die 
Warmevcrluste  um  so  geringer  sein  werden,  je 
schneller  die  explosive  Substanz  sich  zersetzt. 

Ntui  ist  die  Aufgabe  des  Torpedus,  diesen 
Sprengstoff  Iti  einer  gegebenen  Zeit,  in  einer 
bcstiminten  Tiefe  und  K'iclnnnc:  mit  einer  gcwfvsrri 
üeschwindigkeil  eineiu  iciuiJiii.hcn  Ziele  zuzululircn 
und  dort  explodieren  /n  lassen. 

l-licnso  wie  es  die  .Aufgabe  ciites  (icschützes 
ist.  einer  (kanate  (ieschwindi^keit  und  Richtung  zu 
verleihen. 

Damit  ist  auch  die  .\ndcutung  des  Weges  aus- 
gcspr«)chen.  den  man  bei  der  Bewertung  der  Tor- 
pedowaffe zu  beschreiten  hat. 

ISs  bedeutet  nach  Analogie  der  Üeschülz- 
bewertung  in  der  Formel 

-    _  ns«L 
~"     15  ono  " 
n  —  Anzahl  der  l'ntcr-  und  l  eberwasser  •  Torpedo- 

lanzicrrohre  eines  Schiffes, 
s  ~  Schusszahl  der  in  I  täek.  aus  einem  Lancier- 
rohf  jfu  feuernden  Torpedos. 
Füi  da.-  ,i;cfLxlUMnässijje  Toi  pcJtischiessen  sind 
im  .Wittel  iur  I  Schuss  5  Minuten  angesetzt, 

d.  s.  in  I  Sek.  '  Schuss. 

fi  --■    Bestreichungswtnkel  der  l^cierrohre  in  Uradc. 
f)a  das  Schiff  selbst  die  l^fette  des  fest  ein- 
gebauten I.ancierrohre;;  Jai -fdh.  sn  ist  c--  zur 
lirzielung  eines  grossen  bcätrcichungsfcldcs  für 
die  Rreitsctt-  und  Heck-  und  Bugtorpedotancier- 
rohre  notwcnfJiLj;.  tl;:?  Schiff  um  IH()"zu  drehen. 
SO  dass  daraus  allgemein  für  a  =  I8ü"  in 
Ansatz  gebracht  werden  kann. 
L  ^  .Arbeit  der  Schiessbauniwolle  in  mt  Dieselbe 
ist   abhan^tj;   vcm  dem  (iewichi   der  Ladung 
des  (lefechtskopfes.    Für  einen  Torpedo  von 
j.s  cm  Durchmesser  beträgt  dasselbe  etwa  H(i  kg. 
für  einen  Torpedo  von  <\r>  cm  Durchmesser  da- 
gegen nur  etwa  30  kg  ffir  die  wirksame 
Sciüessbaumwolle. 
Da    nun   nach   dem   vorangegangenen    I  kg 
Schiessbaumwollc  KtTo   t2ö     >^  J.s.s  mt  Arbeit  ent- 
wickelt, so  lässt  sich  für  den  Torpedo  mit  45  cm 
Durchmesser  eine  solche  von  SO  -  455      36  400  mt 
und   für  den  Torpedo  mit  .15  cm  Durchmesser  eine 
Arbeit  von  30  453  ~-  I3  65U  mt  allgemein  fest- 
setzen. 

Cleiclizeitig  ist  die  Einführung  des  Arttllerfe- 

Vergleichswertes  i  :^'^,,,,  notwendig,  um  die  Tor- 
pedoarbelt mit  der  der  (ieschützc  mathematisch  ver- 
einigen zu  können.  Somit  wird  die  Artilleriearbeit 
und  die  Torpedoarbeit  mit  einem  Mass  gemessen. 

Dic.-e  Werte  nach  Analogie  der  Geschützbc- 
wertungsformcl  zusammengesetzt,  ergibt  die  Be- 
wertung der  TorpedowaHe  zu 


Tw 


n-L 


_         n  •  s  - « - 1. 
~  "  15  000 

Das  allgemein         und  «allgemein  180<*Ke- 

ctzt  werden  kann,  so  gestaltet  sich  die  Forme]  zu 

I  IHO 
MH)  15000 

1-ine  weitere  Vereinfachung  tritt  dadurch  ein, 
dass  bei  allen  Nationen  die  neueren  Torpedos  45  tni 
Durchmesser  besitzen  und  daher  das  üewicht  und 
die  Arbeit  1.  der  Schiessfaaumwollladung  gleich  ange- 
nommen werden  kann. 

Nach  Hinführung  dieser  Werte  gestaltet  sich  die 
l-ormel  zu 

I  •  180  -  455 

'  300  "15  000  ■  " 

und  gekürzt  endlidi  zu 

Tw«  =  1,456  •  n  für  45  cm-Torpedos. 
Diese   gtkür/tL   Formel    macht  das  .Aiifsfelkn 
einer  Tabelle  umiotig.   Mit  der  letzteren  allerdings 
würde  man  eine  grössere  Genauigkeit  erzielen,  jedoch 
ist  dieselbe  für  die  Pra.\is  unbedeutend 

Für  den  Fall,  dass  auch  Torpedos  mit  35  cm 
Durchmesser  vorkommen  sollten,  sei  auch  hicrfir 
die  Bezu£^nbett  abgeleitet.    Os  ist: 

  1_  180  •  455  30 

TW»  —    -  ^       ^^öÖ~  '  " 

und  gekürzt 

Twr.      0.5      n  für  35  cm-Torpedos 

Sind  /  IV  an  l'.nrd  eines  Kriegsschiffes  5  45  cm- 
Torpedolai'.cici röhre  eingebaut,  so  ergeben  dieselben 
nach  obiger  Formel  einen  Wert  von 

Tw        l.4.S(.   n  —  l.45()   .)  =  7,28. 

jWit  Rücksicht  auf  die  ungeheure  und  plötzh'the 
Knergic'ciufaUung  der  Schiessbaimr.vi-llc  würdi  der 
Torpedo  eine  furchtbare  Watte  sein,  wenn  ü\cse\be 
ähnlich  wie  bei  einem  Qeschfitz  ausgenutzt  werden 
könnte. 

Da  aber  die  Möglichkeit  zum  Abschiessen  des 
Torpedos  aus  einem  I^ncierrohr  mindestens  5  Minuten 
I  in  Anspruch  nimmt  und  ferner  das  Erreichen  des 
I  Zieles  durch  die  z.  Zt.  nur  verhältnismässig  kurze 
Tragweite  bei  hüvli^tciis  Kn  GeschwiiKlii;kc  ; 
mit  Schwierigkeiten  verknüpft  ist,  so  ist  es  nur 
natürlich,  wenn  die  Formel  niedrigere  Werte  ergibt, 
a!.-  --Icli  tmtLr  ailchiii^LT  Betrachtung  der  entwickel- 
baren lebendigen  Kraft  ergehen  niüssten. 

Die  Einführung  des  so  entwickelten  Torpedo- 
wertes  in  die  P  A  l-tinncl  erfolgt  als  SumniaiKl  auf 
ürund  der  Oleichartigkeit  mit  der  Artillerie. 

Die  Darstellung  der  Addition  gestaltet  sich  wie 

Aw-fTw. 

Damit  sind  durchaus  gleichartige  Werte  addiert, 
weil  icdtT  ^k■cllLllIi?mtl?  unter  ):(Ieichen  Gesichts- 
punkten gemessene  Arbeit  vcrricluet. 

Bewertung  der  Ramme. 

Für  die  Bewertung  der  .Nngriffsfähigkcit  dur 
Kamme  als  aktiver  Gefechtswert  ist  die  aUgebniische 
Bezeichnmig  Rw*)  eingeführt  worden. 
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Die  Kamme  an  sich  ist  ein  Mittel,  um  die 
f^rosse  Idwndijje  Kraft  eines  In  Fahrt  bdlndlichen 

Schiffes  zur  schnellen  und  umfänglichen  Zerstörung 
des  Gegners  auszunutzen. 

Wenngleich  die  Ramme  früher  den  Wert  einer 

Hauptwaffe  hcsn??.  wird  dieselbe  heutzutage  wohl 
nur  als  eine  üekgcnlieitswaffe,  allerdings  unter 
Umständen  mit  entscheidender  Wiricung,  betrachtet 
und  SU  als  ultima  ratio  gelten. 

Auf  jeden  Hall  aber  bietet  die  Ramme  ein 
kraftvolles  Offensivmittel  in  entscheidenden  Momenten 
und  hauptsächlich  dann,  wenn  d:is  SLliiff  nicht  mehr 
im  Vollbesitz  der  wesentlichen  An^jritisiintlel  sich 
tiefindet«  welche  Artillerie  und  Torpedobestückung 
ihm  sonst  geben,  kann  es  die  Vernichtung  des 
Gegners  durch  glückliches  Manövrieren  herbei- 
führen und  zwar  jederzeit  unter  Benutzung  glücklicher 
Umstände;  besonders,  wenn  der  Kammsteven  so 
Iconstruiert  ist.  was  Form  und  Festigkeit  betrifft, 
dass  auch  der  schräge  Rammstoss  erfolgen  kann. 

in  richtiger  Erkennung  dieser  Tatsache  wird  auch 
die  Ramme  bei  allen  neuen  Kriegsschiffen  mit  Recht 
ihren  l'Iatz  weiter  htjhauptcn. 

Daher  wird  auch  dem  Zweck  entsprechend  die 
mathematische  Bewertung  vorzunehmen  sein. 

Die  Grundidee  hierfür  bietet  ähnlich  wie  beim 
Qeschoss  und  Torpedo  die  durch  die  Ramme  über- 
tragene Bewegungsenergie  des  Schiffes. 

.Man  geht  hierbei  von  der  loi^l^cben  Vorstellung 
aus.  dass  das  Schiff  ein  riesiges  schwimmendes 
Geschoss  mit  einer  Kappe,  die  Riamme.  veisfdien. 
darstellt  und  aeine  lebendige  Kraft  dirdct  am  Ziele 
verwendet. 

Somit  tritt  als  bleibende  Kraft  bei  der  R^me 

das  Schiff  -tlbst  mittels  seiner  .Mascliinenanlage, 
genau  wie  bei  der  Vorwärtsbewegung  des  Torpedo- 
geschosses,  in  die  Erscheinung. 

[>ie  Grundlcige  der  Bewertung  ist  auch  hier  die 
sekundliche  Arbeit,  oder  der  Effekt.  Für  die  alge- 
braische Bezeichnung:  dieses  Rammeffefctes  ist  Rw 
gewählt  worden.  Legt  man  nach  Analogie  der  Gc- 
scliüt::-  und  Torpedobewertung  die  dort  entwickelte 
Formel  zu  Grunde,  so  «gibt  sich  für 

Rw  ^  « 

15  000 

Darin  bedeutet: 
n  ^  Anzahl  der  lammen  (beim  Artilieriewert  Anzahl 

der  (icschützei. 

Da  nun  zu  jedem  Schiff  nur  eine  kammbug 
gehören  kann,  so  ist  n  -  I . 
s  —  Anzahl  der  Ranunmö^üclikeiten  (beim  Artillerie* 
werf:  Schus^zahl  pro  Sek.j. 
Wie  schon  bemerkt,  ist  in  diesem  Halle  der  ganze 
Schiffskörper  als  ein  grosses  Geschoss  mit  einer 
an  dem  Bug  befindlichen  Kappe,  die  Ramme,  zu 
bctrachicn.  Dies  Geschoss  ist,  weil  es  in  der 
Anzahl  n  —  I  ist,  niit  Beginn  der  Kammfunk- 
tion der  einmaligen  Vernichtung  anheimgestetit. 
Daher  ist  auch  der  Wert  s  =  I  zu  setzen. 


a  —  Bestrcichungswinkel. 

Die  Feststellung  der  Grösse  desselben  beim 

Geschütz  p;e?chah  tinter  der  VoraussctziinL%  dass 
der  Schiffskörper  als  fester  Punkt  galt,  worauf 
sich  das  Geschütz  auf  einem  gewissen  Kreise 

drehen  lies?. 

Bei  der  kaiimie  indes»  wird  der  Schiffskörper 
zum  schwimmenden  Geschoss  mit  einem  be- 
stimmten Kurs  und  einem  Bestreichungsfeld, 
dessen  Wert  «  =  1  gesef2t  werden  muss. 

l,  —  Bewegungsenergie  »ach  der  i-ormcl  .M  •  -  -, 


worin  die  .Masse 
M 


ist. 


*)  Qesprochen  ,Errwe*  d.  1.  Rammwert, 
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Das  Gewicht  H  wird  vom  Deplacement  des 
Schiffes  in  Tonnen  —  t  dargestellt  und  die  Erd« 

beschleunigung  soll  zu  rund  g      1 gesetzt  werden. 

Die  Geschwindigkeit  v  i.st  in  m,  Sek.  eiu/uiuhrcn, 
um  die  sekundliche  Arbeit  des  Kffektes  zu  wahren. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  die  Schiffgeschwind:^ki.it  in 
Seemeilen  mit  dem  Koeffizienten  ()..'>  1 4  zu  multipli- 
zieren, da  1  Secm.  -=  1  Kn.  pro  .Stunde  —  0,.si4  m 
pro  Sekunde  beträgt,  lindlich  ist  es  erforderlich, 
das  erhaltene  Produkt   mit  dem  Arbeilsvergleichs- 

koeiii/ieiilen         '        zu  imillinli/ieren,  um  aucli  die 

Rammarbcil  mit  dcnibclbeii  .Mass  wie  Gescliutze  und 
Torpedos  zu  messen. 

Somit  erscheinen  vorstehende  Werte  in  der  Formel 
wie  folgt : 

n  '_s^  «  '  L 

P 

_  I  •  I  •  I  g 

~        15  000 

m)  000 

So  würde  ein  loooo  t  Schiff  mit  10  m/Sek.< 
Geschwindigkeit  einen  Rammwert 

Rw  =a  —z-^  --—  =  3,33  erhalten. 
300  000 

Hierbei  zeigt  sich  deutlich,  dass  eine  grosse 
Arbeit  allein  nicht  so  wirksam  sein  wird  wie  eine 
kleinere,  aber  mit  mehr  Beweglichkeit  und  Handlichkeit 

ausgestattete,  wie  es  bei  den  Geschützen  der  Fall  ist. 

Infolgedessen  bewegt  sieb  die  errechnete  Zahl 
in  einem  logisch  sich  anpassenden  Verhältnis. 

Der  9.0  errechnete  Rammwert  Rw  wird  mm  zu 
der  vorher  gebildeten  Summe  der  Artillerie  und  der 

Torpedowaffe  ,  ^ 

,Aw  -j-  Tw 

addiert,  so  dass  für  die  g^mte  Offensivkraft  entsteht: 

Aw  -f  TW  -f  Rw. 
Bntwicklung  des  passiven  Gefechtswertes  Pw. 

Nachdem  nun  im  vorstehenden  die  .\ngrif^ 
fahigkeit  eines  Kriegsschiffes  in  einer  mathematischen 
Porm  dargestellt  ist,  .soll  nachfolgend  in  zweiter 
Linie  die  Widerstandsfähigkeit,  also  der  passive  Wert, 
mathematisch  entwickelt  werden. 
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Die  ali^braische  Bezeichnang  ist  Pw.  d.  h. 

Faii/erwcrt.  gelesen  ..pcwe". 

Der  P  w  -  Bewertung  liegt  in  ihrer  Entwicklung 
die  Idee  zugrande,  eine  Zahl  zn  Ulden.  welche  mit 

einem  Vergleicbsvcililltnis,  hier     '  .  multipliziert, 

1  ouu 

das  Pbizerechutzvertiiltnis  darsteilen,  und  als  Faictor 

för  den  A  w-.  T  w-  und  \i  w-Wert  dienen  soll. 

Die  ZaIiI  für  Pw  ergibt  sich  daher  au$  den 
5  Faktoren 


Unge  X  Höhe  X  Diclce  X  Qualität  X 


I 

15tK» 


dem  Kubikinhalt 


J  mal  dem  XerhaUiiis  dcr- 

I5U0 


selben  dar;  also  P  w  = 


I5Ö0' 


Die  (irösse  des  Pw -Wertes  ist  einzig  abhänj»ijt 
von  der  Ausdehnung  der  Hanzerung,  also  auch  von 
der  Grösse  des  SdiiHes. 

Hin  grösseres  Deplacement  kann  naturgcmäss 
mehr  Paitzergewicht  auhiehmen  wie  ein  Ideineres,  so 
das«  es  von  voralwrein  ausgeschlossen  ist.  die  Höhe 
des  l*anzer\vtrtcs  P  w  für  grosse  Kriegsschiffe  auch 
für  kleinere  zu  erreichen,  vorausgesetzt,  dass  bei 
letzteren  Artiiterie.  Geschwmdigkeit  usw.  in  gleichen 
Verhältnissen  MeiW. 

Zur  Begründung  vorstehender  Qrundzüge  dienen 
folgende  Ausführungen. 

Ztir  Bewertung  einer  Sache  bedient  man  sich 
der  Zahl. 

Die  Zahl  selbst  ist  eine  Menge  von  Einheiten 

derselben  Art.  t.  ]V  k  Mark  iind  J  Pfund 

binmal  dient  dte  ..Mark",  dm  andere  .Wal  das 
„Pfund"  als  Rinhcit.  Um  den  passiven  Wert  der 
Panzcninp  atisziidrückcii.  hcdurffc  es  auch  einer  Kinhcit. 

Diese  kann  aber  nur  in  dem  »Grade"  des 
Schutzes,  in  dem  .Vermögen",  irgend  einen  Zer- 
störungsfaktor wie  die  üranate  pp.  zurückhalten  zu 
können,  um  vitale  Teile  zu  schützen,  gesucht  werden. 

Diese  Einheit  bietet  das  cbm.  Schützt  man  sich 
durch  eine  Hisenplatte,  welche  I  qm  F-läche  besitzt 
und  1  m  dick  ist,  so  ist  der  mathematische  Wert 
des  Schutzes  gleich  1,  so  gedacht,  dass  man  sich 
dadurch  hinter  einer  Flächeneinheit  im  Schutz  befindet. 

.le  nach  dem  Grade  der  Widerstandsfähigkeit  des 
schützenden  Materials  ist  bei  Eisen  der  Kaktor 
I  oder  0.333  zu  setzen,  bei  Stahl  oder  Verbundstahl 
1.5  oder  0.5,  bei  Harveystahl  2,4  oder  0,A  und  bei 
Kruppscliem  Stahl  oder  l  .o,  um  dadiirch  den 
Unterschied  in  der  Güte  des  Panzers  mathematisch 
hervorzuheben. 

Wenn  nun  1  qni  I"läclie  -  1  ist.  so  stellen 
n  qm  einen  n  mal  so  grossen  Wert  des  passiven 
Schutzes  dar. 

Aus  diesem  Grunde  lässt  sich  schon  jetzt  er- 
sehen, wckhen  Eialluss  die  üry>3t:  der  Pläche  be- 
sitzt, mit  welcher  ein  Schiff  gepanzert  ist. 

Aber  nicht  allein  die  .Xusdelinunj.^  der  gepanzerten 
Fläche,  sondern  auch  die  Dicke  des  Panzcrschulzcs 
spielt  ebw  Rolle,  wenngleich  die  letztere  im  AUdngig- 


dcr  Panzerwände  und  stellt  somit  das  Produkt  aus 


keitsverhiltnis  von  der  Durchschlagsfähigkeit  der  Ge- 
schütze steht,  indem  sie  sich  den  vorhandenen  Kaliber- 
gruppen anpasst. 

Im  Interesse  der  Gewichtserspamis  ist  es  er- 
forderlich, die  Dirke  des  Pnnzers  möglichst  ßcnr; 
austalicü  /.u  la.s^en,  uuudeni  dies  gleichbedciiicr.d  r. 
mit  einem  kleineren  Werte  für  P  w. 

Dies  wird  durch  .MultiplikaiiMii  mit  dem  (jüi. 
faktor.  wie  vurlicr  angegeben,  wieder  ausgcgliditr, 

Femer  ist  xu  beachten,  dass  eine  ^'ri  SM:  I  lädit 
von  z.  B.  lOOO  qm  und  0,0.S  m  Dicke  bei  ciiK- 

Inhalte  von  ^0  cbm  doch  nur  sowidcrstandsiiliiji 

und  schutzbietend  sein  kann,   wie  eine  I  I.l.'ic  \ 
100  qm  bei  o..S  m  Dicke  und  j;lciclieni  Inlu'ic 
50  cbm. 

L'm  dieses  l'rinzip  der  Panzerbewertung  auin  ' 
zu  erhalten,  ist  die  Einführung  eines  Panzerdick 
V  erhältnisses  erforderlich,  welches  sicli  durch 

d,  -f  d. 
d  n»    .  __      2  ^ 
300  '  ^      "  "  300     '  * 
ausdrücken  lässt. 
Hierin  bedeutet: 


ß  - 


^  =  Panzerdicken -Verhiltnis, 

dm  —  mittlere  Dicke  des  Qürtels  und  der  sdr»W-' 

.Artillerie  in  mm. 
d,      grösste  Dicice  des  Qiirtelpanzers  in  mm. 

d«      grösste  Dicke   des  Panzers  der  sdmwj 

Artillerie  in  mm. 
s  =  Gütewert   des  Materials,  wofür  für  ncuot 
Schiffe  für  Krupppanzer  =  I  .(>  und  fürHanfr- 
panzer  =  0,8  in  Frage  koniint. 
.1011  ist  eine  zugrundegelegtc  Vergicichsdicke  in'^ 
So  ergibt  sich  der  maliienKitischc  Ausdnict  lw 
den  i'anzerschutz  allgemein  aus 

J    ,  Lhd'?'* 
}^m"      '      -  "  "  1500 
worin  allgemein 
j  r=  Inhalt  der  Panzerung 
L      Länge  des  Planzcischutzes, 
h  —  Höhe  , 
d  Dicke 

c  -    K<  effizient  der  Stahlsorte  des  l'anzcrscfcwuö 

bedeuten. 

WeltcreZericgungcn des  Panzer wtrieJ 

1  )a  nun  dieser  Wert  P  w  die  gesamte  PanKnii: 
cmes  Schiffes  in  sich  schUesst.  so  ist  es  naturgiefli^' 
unmöglich,  mit  diesen  4  Faktoren  alle  Arten 
Panzerwändc  zusammenzufassen.  ^ 

Daher  ist  es  notwendig,  diesen  P  w-Wert  m-- 
mals  zu  zerlegen. 

Das  geschieht  in  fnlj.reiidcr  Weise. 

Da  n»an  bei  einem  Schiff  4  verschiedene  .'^i^f" 
unterscheiden  kann,  so  sind  dieselben  bei  der  l  ni^^ 
tcilung  des  P  w  -  Wertes  zugrunde  gelegt  und  «• 
hielten  die  Bezeichnungen 

1 .  Breitseitschutz  =  Pw.  (2  gleiche  Schifi-^scittn 

StB  u.  üli 

2.  Bugsciiutz       —  Pwj 

3.  Hcckschntz     ^  Pw,. 
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Die  Feststellung  der  Werte  Pwt.  und  Pw., 
als  Proiektlonswerte  maclit  es  möglich,  die  angestrebte 
Panzcningsanordnuns  in  ihrer  üesamthcit  zu  beur- 
leiicn.  Dafür  koiiiiucn  2  sich  in  der  iMitte  des  Schiffes 
rechtwinklig   kreuzende   Vcrtikalebenen  in  Betracht. 

[)ic  Projektionen,  den  Sciuifz  dL>  Rui^o?  und 
den  Schutz  des  Hecks  betreffend,  werden  auf  eine 
Vertikalebene,  reclitwinkhg  zur  l^ngscbcne.  bezogen, 
wibrend  sich  dieProiektioii  der  die  l^änge  des  Schiffes  ein- 
nehmenden huizerung  auf  dicl.ängscbcne  selbst  bezieht. 

Auf  diese  Weise  ist  der  Si^luitz  des  Schiffes 
nach  allen  Seiten  zum  Ausdruck  gebracht. 

Es  ist  hierdurch  gewissennassen  die  Schutzhülle 
des  ."^chiffes  im  Raum  .^c;;i.'n  allu  .iuftruffcrulcn  üe- 
schossc  in  ihrer  mathematischen  Kaumbemessung  ge- 
geben. U.  h.  angezeigt,  inwieweit  die  Pantetung 
gleichzeitig;  dii-  !  änt,r<SL'iten.  Heck  und  lUig  schützt. 

.Ausserdem  sind  auch  leiditer  aus  den  zur  \'er- 
iiigiuig  stehenden  Zeichnungen  die  Abmessungen  der 
Projektionen  zu  crh;il{cn.  wnhri  nurh  eine  gleich- 
niässigere  l-orm  der  l'aiizcriuijjbbcwcrtung  für  alle 
Schiffe  eingeführt  ist. 

Dadurch  sind  alle  senkrechten  fan-^crimsjcn  be- 
rücksichtigt, so  dass  CS  noch  erübrigt,  die  liorizuiualen 
Panzerdecks  in  Rechnung  zu  ziehen;  diese  sind  mit 
4,  Paazef4eckschutz  =  l^w«  bezeichnet.  Der  Gesamt- 
wert für  den  passivoi  Qefechtswert  setzt  sich  daher  aus 

|^v  —  (Pw,  -f  Pwa      Pw;,  +  Pw,)  d 
zusammen. 

Weitder  Panzerschutzwert  nach  vorstehendemdurch 

.1 

^  ^  15ÜÜ 
ausgedrücict  wird  und 

Pw  =  (I\v        Wv.       Pw,  -|-  Pw^)  ä 
ist,  so  muss  sich  auch  .1  aus 

J   =  J,     .     .K     ;     .1,     I  .1, 

zusammensetzen.  Es  ist  demnach: 

p«,  —  'i 

•^*'«  1.SI.0  ■ 
''"^  =    1500  ' 

1.^10  ""^ 


Pw, 


•'4 

1  .SfKI  ' 

einer  (ilcichung  zusammengcfasst 


in  emer  (.Jieiciiung  zusammcngctasst  hat  man 
somit  den  Panzerschutzwert  durch  Addition  der  vor- 
stehenden Gleichungen : 

1500  ~~  1500 

=  Pw,    :    Pw.       Pw,.  -1-  Pw/i  d. 
Zur  Ausiuiiruiig  der  Rechnung  ist  es  weiter  er- 
forderlich, die  einzelnen  Werte  in  die  zugehörigen 
Panzerelemente  zu  zerleijen 

So  gehört  z.  B.   der  üürtcipanzer  zu  Pw, 
Breitseitschutz  und  erhält  seinen  Wert  durch  Multipli- 
kation der  drei  Paktorcn  L-  .\  h^Xd»,  worin 
~  Länge  des  Qürtelpanzers 
hg  =  Höhe    ,  , 
d,'  ^  Dicke    »  .         in  der  C  W  L 

bedeutet. 


Analog  geschieht  dies  für  alle  anderen  Vertikal- 
panzerungen an  Kasematten,  Citadellen  u.  dergl.  m. 

Art  der  Einzel rechnongen  des  Panzer- 

wertes. 

In  welcher  Weise  die  Zerlegung  und  Hinzel- 
rechnung  durchgeführt  werden  muss.  zeigen  die 
weiter  hinten  aufgeführten  Beispiele.  Das  Aufmessen 
der  Dimensionen  geschieht  stets,  wie  schon  oben 
bemerkt.  In  der  Projektion  der  einzelnen  Rächen. 

Die  Gc^amlsunime  aller  Produkte  wird  noch 
mit  dem  Koeffizienten  der  Stahlsorte  und  endlich  mit 
dem  Paktor  2,  jedoch  nur  bdm  Brdtseitschulz. 
nniitipliziert,  weil  dieser  beide  Schiffsseiten  hi  sich 
schliesst. 

Auf  die  Einwendung,  diese  Art  Bewertung  he- 

n"ick?fefilii:;t  nicht  die  l-age  des  Panzers  im  Srliiff. 

sicil  unschwer  antworten,  dass  die  Laye  des 
tjürtelpanzcrs  international  ist.  Ferner  ist  es  ohne 
weiteres  einzusehen,  wie  konstruktionswidrig  eine 
\erlei4Uiig  des  Panzers  z.  B.  in  den  Doppelboden 
sein  müsste.  in  dem  Sinne,  dass  er  dort  als  Stahlniasse 
verstaut  wäre.  Viel  wichtiger  freilich  ist  der  Ge- 
danke, die  Aussenhaut  des  Schiffes  auch  unter  Wasser 
mit  ca.  ."^O  bis  «0  mm  zu  panzern,  um  den  Torpedo- 
geschossen mehr  Widerstand  zu  bieten.  Bs  würde 
nicht  nötig  sein,  diese  llnterwasserverstSrlcung  über 
die  ganze  .Aussenliaut  aus/Ciidehnen.  Ein  Panzer  aus 
ganz  hartem  Stahlmaterial,  vielleicht  sogar  bis 
100  mm  Dicke  und  in  der  Zone  der  Höhenwirkung 
des  Torpedos,  also  etwa  m  unter  Wasser  als  Mittel- 
linie und  zu  beiden  Seiten  O.ä  m  bis  Im  breit,  wird 
die  Gefahren  der  Explosion  des  im  Tor]wdo  ge- 
bundenen Explosivstoffes  wesenflich  herabmindern 
können. 

Die  Tatsache,  dass  im  russisch-japaniscihen  Kriege 

kleine  Tnrpcdohnotc  die  prösstcn  und  auch  die  besten 
Linienschiffe  ausser  Gefecht  setzten,  ist  gleichzeitig 
eine  Forderung  nach  ausgedehnterem  Schutz. 

Was  nützt  die  kunstvollste  Vereii^it^uiit;  w  irkini^s- 
vollster  Maschinen  und  Geschütze,  wenn  sie  ohne 
genügenden  Schutz  einem  günstigen  Treffer  eines 
verschwindend  kleinen  (Icgners  preisgegeben  wird.' 

Allerdin^  bieten  die  Doppelboden-Zellen  einen 
wirksamen  Schutz  gegoi  Untersinken,  aber  es  geht 
ihnen  die  Widerstandsfähigkeit  der  Abschwäcbung 
der  Explosivkraft  de^  lUrpcdos  verloren. 

Alles  zusammen  genommen  ist  es  nur  natur- 
gcmiiss.  den  Panzer  so  anzuordnen,  wie  er  jetzt  all- 
gemeni  angeordnet  wird. 

Dazu  kommt  die  geringe  Uebereinslimmung  in 
der  Bauart  der  Panzerdecks,  wobei  zu  ersehen  ist. 
dass  einige  Konstrukteure  glauben,  mit  den  schrägen 
Panzerdecks  einen  Ersatz  für  den  OOrtclpanzer  zu 
schaffen,  dem  wir  nicht  beipflichten  können.  Ist  die 
Zahl  für  .1,  z.  B.  für  „Louisiana"  zu  1882  crrcdinct, 

1 

1500 


so  ergibt  dieselbe,  mit  dem  N'ergleichswert  - 
multipliziert,  den  Panzerwert 


Pw 


1882 
150D 


.—  o 


1,253  0,89  =  1.117. 
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d  entstand  aus 
d,  +  d,         27<>  +  254 

3t)0     *  "  "  JüU 
^  =  0,89. 


S  = 


1  := 


2U7 


Die  Zahl 


I 

l.SOII 


ist  ein  guter  Duichsclinitts- 


wert  fOr  alle  Schiffe  und  hat  die  Bedeutung,  dass 
wir  nur  dann  alle  Kriegsschiffe  nach  ihrem  passiven 
Wert  untereinander  vergleichen  können,  wenn  ein 

passender  fester  Verglcichswcrt,  hier    j^'^q  « 

gründe  gelegt  wird.  ])[<.•  [Behandlung  dieser  Vcr- 
gleichswertc  hisst  sich  nnt  der  Prozentrechnung  sehr 
gut  vergleichen. 

Rs  mag  noch  bemerkt  wer  Jen.  da-s  die  Hinzel- 
rechnungcn  für  die  Pw-Wertc  luclu  tnii  veröffentlicht 
sind,  weil  dieselben  als  zu  umfangreich,  den  beab- 
sichtigten Kähmen  des  Aufsatzes  überschreiten  würden. 

Deshalb  dürften  die  hinten  angeführten  Beispiele 
zur  Orientierung  genügend  Anhalt  bieten. 

Das  Resultat  der  bisherigen  Erörterungen  lässt 
sich  somit  zusammenbsseit  durch  das  F^dukt 
Pw  •  Aw 


d.  h.  allgemein  ist  der  (iefechtswert  eines  ScWHes 
ohne  Berücksichtigung  des  Torpedos,  der  Ramme 
und  der  Geschwindigkeit  gleich  dem  Artilleriewert 
multipliziert  mit  dem  Verftlltnfs  des  zugehöriges 
RMJzcrwcrtes. 

Hieraus  ist  zu  folgern  und  auch  logisch  vor- 
stellbar,  wie  jedes  Geschütz  in  sdner  Wirkung  sidi 
dem  Werte  O  nähern  wird,  immer  den  Ocgncr 
natürlich  im  Auge  behaltend,  sobald  der  zugehörigt 
Panzerschutz  gering  ausfillt.  oder  fiberhaupt  fortUNi 

Irin  f^iitcr.  auf  freiem  Felde  stehender  Schutz? 
wird  gegen  einen  schlechteren,  aber  hinter  starken 
wallen  zielenden  Schfltzen  ohne  Wirkung  bleiben. 

(Portsetzung  fo(ft ' 

Berichtigung. 
Auf  Seile  870  mnss  es  hcisscn  „  VemiditangS' 
arbeiten  in  Meterkilogrammen  pro  Sekunde*. 

25.15  1 
-  -  =  Okl  -- 

3,01  8 
hin  in  virlui^endem  Beispiel  8  >  H)  =  160  7.6  cn- 
I  SK'  und  unter  1.  .160  7,6  cm-SK". 
]       Auf  Seite  875  ist  B  =  Resultat  in  cm  =  Oidir 
[  des  Panzers  zu  setzen. 


Auf  Seite  874  ,^'--  =  csi 


und  werter* 


Ueber  die  bei  elektrischen  Anlagen  an  Bord  von  Schififeo 

zu  verwendende  Stromart. 

Von  Dr  ^ti  1  Conrad  A  r  1  d  t,   tt-orlse(zung  i 


I 


Bei  der  Üampfturbinendynanio  für  Drchstrom 
stellten  sich  dagegen  die  Veiliiiltnisse  wesentlich 
günstiger.  Hier  i?(  die  h(ilie  t 'mdrcInm.ixszaM  von 
3Ü0Ü,  welche  die  Antriebsturbnic  ermöglicht,  so  recht 
am  Platz  und  gestaltet  die  Herstellung  des  einfachsten 

DampfTTiaschmeTi-Ü^T^aTno,  GleichslroTn. 
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Fig.  S. 

elektrischen  Generators,  der  sich  denken  iSsst.  Auch 

bezüglich  des  Wirkungsgrades  steht  die  letztgenannte 
Maschine  am  höchsten.  Der  durch  die  Kolbenüampf-  | 


OampfmasdiiTwu-Oynaino»  OrehslroiH' 
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niaschine  angetriebenen  Drchätruindynaniü  ist  sie 
überlegen  durch  die  infolge  der  geringen  Anzahl  von 
nur  2  Magnetpfilcti  sehr  ^eriii^en  Hrreg'un^Tsarheit  und 
den  ülcichötruuiiiynatiu»»  durch  die  wesentlich  kleineren 
Verluste  durch  Bürstenwiderstand  und  Bürstenreibung. 

Alle  bisher  angeführten  Erörterungen  über  die 
Dynamos  beziehen  sich  auf  Maschen  für  70  KW 
Leistung.  Sie  gelten  jedoch  sinngemäss  auch  ohne 
weiteres  für  lOuKW-Dynamos  und  enthält  Tabelle  4 
auch  für  diese  letzteren  die  erforderlichen  Ansahen. 
Nur  die  Danipfturbincndynamo  für  Gleichstrom  tmisste 
bei  dieser  erhöhten  Leistung  ausfallen,  da  hier  bei 
einer  Vergrösserung  der  Watt,  aber  bei  dem  Beibe* 

OaTnpfturbinenOynaTTio.  Gleichstrom 
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halten  einer  Spannung  von  nicht  über  llo  V.  die 
Kommutierungsvcrhältnissc  so  ungünstige  sein  würden, 
dass  die  für  den  Betrieb  an  Bord  erforderliche  Sicher- 
heit nicht  mehr  ge«'5hrlei$tet  werden  kann;  wenig- 

stetig  iliv-ht  ohne  au^ser^rewöhulicli  Imlic  Anforde- 
rungen an  die  Aufmerksamkeit  des  Bedienungsperso- 
nals zu  stellen.  Es  müsste  hier  schon  zu  einer  be- 
sonderen Konstruktion  übergegangen  werden,  etwa 
zu  der  von  Üeri  vorgeschlagenen  Fciderregung  (L.  N). 
die  zwar  eine  sehr  gute  Kompensation  des  Feldes  be- 
wirkt, aber  andere  Nachteile  dafiir  bringt.  Zum 
mindesten  ersclicint  die  Zii^jänglichkcit  der  einzelnen 
Teile  und  die  \'iirnah!ne  von  Reparahiren  an  den 
Wickelungen  bedeutend  erschwert. 

Erregung:  Bei  lirehstrombetricb  sind  be- 
sondere Generatoren  erfordeiiicii  zur  Beschaffung 
des  Gleichstromes  ffir  die  l-'elderrejxnnp.  Nach  den 
angestellten  Berechnungen  brauclit  i'ur  Erregung  ein 
Kxi  KW-Kolbendampfmaschinen-Geneiator  sooo  W; 
lOü  KW-Dampfturbinen-üenerator   1200  „  ; 

70  KW-Kolbcndampfmaschinen-Generatur  .M«0  .  ; 

70  KW-Dampfuirhinen-Generator .  ....     830  ,  . 

Die  erforderlichen  Grössen  der  zu  verwendenden 
Erregermaschinen  sind  in  Tabelle  5  zusammengezogen : 


T  a  b  e  1 1  e  5. 

Erreger-  DanipfnirbiiK-n- 
maschine  für     Dampfmaschinen-Dynamo  l)ynamo 
lA-istung  KW  15  10  \fi 

Spannung  V .         I lo  1 10  65 

Umdr..  Min  .         420  470  3000 

Gewicht,  kg .        2450  J  950  400 

Länge.  Breite 

Hö!ie,  cm  .  lQOX'''nX  170X76XJ48  100X70X70 
Bei  eiiieiii  Teile  der  Erregermaschinen  wird  man 
zweckmässig  die  Antriebsmaschine  durch  einen  Drdi« 
Strommotor  ersetzen,  um  die  Bedienung  zu  verein- 
fachen und  an  i^aum  und  Qewiclit  noch  etwas  zu 
S|>aren. 

DampfturbiTieivOyTtaino.  Orehsirom 
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1. 

I^.  9  und  10. 

Zusammensetzung  der  Stromerzeugungs 

Stationen:  Nach  vorstehenden  ürnrtcninpen  ergibt 
sich  nun  für  die  \  7\\  vergkicliendcn  Iktrichsartcn 
und  für  die  4  Hauptschiffstypen  die  in  Tatwtlc  6 
(Seite  924)  aufgestellte  Zusammensetzung. 

Einen  Vergleich  der  Gewichte  der  so  zusammen- 
^esei/teii  Ocneratorenstationen  für  die  4  Hauptschiffe- 
typen  gibt  Tabelle  7  (Seite  924). 

In  den  Abbildungen  Rg.  1 1  bisI4(Selte926u.<>27)ist 
für  Seliiffstype  b.  also  einen  Fracht-  und  Passagier- 
dampfer, die  Hauptgeneratorenstation  (entsprechend 
Tabelle  3)  für  die  bisher  in  Vergleicii  gezogenen 
4  r5ctrich?artcn  aiiftJczeichnet.  Es  ist  dabei  an- 
genommen, dass  diese  Station,  wie  es  bei  Doppcl- 
schraubendampf^m  vielfach  ausgeführt  wonlen  ist.  im 
untersten  Deck  hinter  dem  Haiiptmaschinenraum  des 
Schiffes  liegt  und  zwischen  den  Schraubenwellen 
unterzubringen  ist.  I)ie  für  diesen  Raum  unter  Be- 
rücksichtigung der  Zugängliclikeit  der  einzelnen  Teile 
bei  der  Bedienung  und  bei  Reparaturen  eri'orderliche 
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Tabelle  6. 


l.tistutiK  der  Primärstation  KW  .   .   .  . 

Dampfmaschinen  (  DytiamdS  zu  100  KW 

(jicichstrom        \        ,       ,  70  KW 

Dynamos  zu  loo  KW 

,     70  KW 
BfngtT  zu  15  KW  . 

.  10  KW  . 

I  Dynatnos  zu  loo  KW  . 

.     70  KW  . 


Dainpfinaschincn 
Drehsiram 


Dampf  Uirbinen 

<ilcit  Itstiom 


Danipiiurbincn 
Drehstrom 


I  Dynamos  zu  km)  kw 
i  ,  ,  70  KW 
{  Ernssu  zu  3.S  KW 


a 

Schneü- 

dainpfor 

»50 
S 
5 
5 
S 
2 
3 

12 
« 
5 
4 


b 

Fradit- 

(lampfcr 

5«0 
3 
4 

» 


8 
2 
4 
3 


c 

Sctilacht- 
schiff 
780 
5 
4 
5 
4 

5 

1  l 
ö 
4 
4 


Daiiipfniasciiiiicn 
Qlekbstrom 

Dampfmaschinen 
DreMrom 


Dampfturbinen 

Qlekhstroin 


Dampfturbinen 
Drehstrom 


I  Dynamo»  su 


KK)  KW     .  . 
70  KW   .  . 
Summa 
Dynamos  lu  loo  KW    .  . 

.    70  KW     .  . 

Erragermaichinen  ... 


Summa 


Tabelle  7. 

a 

Schnell. 

datiipfrr 

Stk.  ka 
5      (lO  000 

_.  5_  49  850 

IÖ9fl5Ü' 
5  41000 
5      3.^  650 
.        5      10  750^ 
94400 


b 

FracW- 

danipfer 
Stk.  kK 

3  .V)000 

4  39880 


Schiachtschiff 

Stk.  kg 
5      W IMH) 
4  39880 


75  880 

^  24  61X1 
4  26  '»20 
4        7  800 

'39  320 


ü>iiamos  lu  100  KW 
,    70  KW 

Dynamos  zu  100  KW 
.    70  KW 
Crregermucbinen 


12 
S 

5 

4 


42  000 

32  000 
17700 

1  (m 

41  .wo 


3 
4 

3 


28  000 

13  200 

14  160 

I  200 

2H  560 


II 

3 
4 
4 


99880 

41  000 
26  Q20 
'J  750 

77  670 

38  500 

22  00O 
14160 

1  600^ 

37  760 


d 

Kreuzer 

410 
6 
6 

3 

b 
2 
3 
3 

d 

Kreuzer 
Stk.  kn 

6       59  t«Jt> 
59  820 

40  .^vi 
5 

46  230 

21000 

88O0 
I06*ri 

I  ^i"» 

20  o2" 


6 
3 


2 
3 

3 


Mindesthöhe  von  f'iissboden  bis  IJnterkante  Decks-  1 
balken  stellt  sich   hei  Dampftnaschinetibetrieb  auf  | 

2.<f  m.  hii  Dampftiirhincnbctrich  auf  nur  2  m.  Her 
hiernacli  erforderliche  Kaunibcdarf  ist  aus  Tabelle  w 
ZU  ersehen. 

Tabelle  8. 


QrundflScIi« 

Raumbedarf 

qm 

Mim 

Dampf  masch.. 

Oleichstrom 

145 

Drehstrom  . 

54.0 

140 

Danipftiirhiri , 

Oleichstrom 

4<*,5 

109 

Drehstrom 

38.2 

«4 

Zunächst  zeigt  Tabelle  7.  dass  bei  Verwendung 
von  Dampfturbinen  •  Dynamos  an  Stelle  der  Dampf* 

inaschinen-Dynamo^  in  alltn  I-fillen  mehr  als  50  pCt. 
des  Gewichtes  der  letzteren  er&part  wird.  Ferner 
geht  aus  dieser  Tabelle  hervor,  dass  für  Dampf- 

niaschinenbetricb  bei  Orclisfrnm  trotz  der  Hrre^cr- 
moschincn  das  Gewicht  kleiner  auffällt  als  bei 
Dampfmaschinen  -  Gleichstrom  und  zwar  ist  dies  auf 
die  grössere  t 'm(lrL<htin;^S7:ahl .  welche  Drehstrom- 
maschinen, wie  sciioii  üben  auij^cluhrt,  erfordern,  zu- 
riiclv/uführen.  Diese  höhere  Umdrehungszahl  ist  aber 
für  die  Dampfmaschinen  selbst  nicht  günslij^;,  dass 
hierdurch  der  Vorteil  der  Gewichtsersparnis  teilweise 
wieder  aiis)re>;lichcn  wird. 

Aber  auch  bei  Verwendung  von  Dampfturbinen 
als  Antriebsmaschinen  ist  das  Gesamtgewicht  der 
Drehstromdynamos  fi'ir  alle  4  Schiffstypen  kleiner  als 
bei  üleichstromdynamos.  Hei  der  Anlage  des  Fraclit- 
und  Passagicrdampfcrs  Type  b  ist  allerdings  in 
Tabelle  7  das  Gewicht  für  ti:ibinenbetrieb  bei  Gleich- 
strom mit  2ö  üUü  leg  gegenüber  28  560  Ivg  bei 


Drclistrom  angegeben.  Mit  Rücksicht  auf  die  ver- 
wendeten Maschineneinheiten  ist  aber  die  Anlage  bei 

letzterer  Stromart  für  420  KW  eingerichtet  gegen- 
über nur   410  KW   bei   Gleichstrom;  auf  j^ieiche 
KW-l.cistung  gebracht  würde  sich  das  Gewicht  bei 
Gleichstrom  auf  2*1  ooi)  kg  erhöhen,  also  auch  hier 
grösser  sein  als  bei  Drehstrom. 

Der  Umstand,  dass  sich  die  Drehstromanlagc. 
trotz  des  Hinzutretens  der  Erregermaschinen  in  bezug 
auf  das  Gewicht  noch  etwas  günstiger  stellt  als  die 
GIcichstromanlage,  hat  vcinc  Ursache  in  der  schon 
oben  näher  erörterten  Schwierigkeit,  bei  1  lu  V 
Hauptspannung  und  3000  Umdr.-Min.  för  Maschinen 
mit  K'f^"^~^ercn  l.eisluni^Lii  al<  "o  KW  dauernd  gute 
Konimutierungsverhältiiisse  zu  schaffen. 

Bezüglich  der  Raumverhältnisse  zeitit  Tabelle  H, 
dass  at:L'ti  hier  die  X'erliiiltnisse  bei  Stationen  mit 
Dampfturbinen-Dynamos  für  Drehstrom  bei  weitem  am 
günstigsten  sich  gestalten. 

Die  gesamten  Betrachtungen  und  Untcrsuchiini:;cn 
des  vorstehenden  Abschnittes  (II  .Ai  lassen  iinzwtiLl- 
liaft  erkennen,  dass  die  Dampfturbinen  die  bei 
weitem  zweckmässigsten  Antriebsmaschinen  für 
die  elektrischen  Stationen  an  Bord  jedweder 
Schiffstype  sind  und  dass  sie  überhaupt  erst  eine 
vollkommene  Ausnutzung  der  Vorteile,  weiche  die 
RIektriziiat  für  Schiffe  bietet,  ermöglichen.  Pfir  die 
Dampfturbinen  ist  es  dabei  aber  iidti]^.  da>>  .■-ie  durch 
einfache  Konstruktion,  geringe  Anforderung  an  das 
Bedienungspersonal  und  möglichst  kleines  Oewichfs- 
i  und  Raunibcdürfnis  die  an  Bord  gegebenen  Verhält- 
nisse eingehend  berücksichtigen,  wie  dies  z.  B.  bei 
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der  Rieüler-Stumpf-Turbinc.  die  auch  den  beigefugten 
Zeichnungen  zugrunde  gelegt  wurde,  der  Fall  ist. 

Als  Stromart  verdient  hei  Antrieb  der  Gene- 
ratoren mittels  Dampfturbinen  Drehstrom  den  Vor- 
zug vor  Gleichstrom,  da  bei  letzterem  die  günstige 
OcstaltuH'^^  der  Komimitieninp?vprhältni??c  infolge  der 
hohen  Umdreliun^szahicn  der  !  )ampitufbiti€n  dem 
Konstnikteur  erhebliche  Schwierigkeiten  bereitet  und 
während  des  Betriebes  auf  alle  I  fille  eine  besonders 
sorgfältige,  ununterbrochene  Leberwaciiung  des 
Kommutators  zur  Vermeidung  von  Punicenbildungen 
nötig  sein  würde. 

Was  hier  bezüglich  der  Stromerzeugung  über 
Drehstrom  gesagt  ist,  gilt  mit  unwesentlichen  Ab- 
weichungen auch  vom  einfachen  Wechselstrom. 
Die  Erwägung  über  die  Vorteile  und  Nachteile  dieser 
beiden  Stromarten  ist  dem  späteten  Kapitel  über 
Elektromotoren  (11 U)  vorbehalten. 


1. 


B.  Leitungsanlai^e. 
Anordnung  und  Material. 


Die  Verbindungen  der  einzelnen  Generatoren 
mit  der  Schalttafel  wurde  bis  vor  kurzem  derartig 
au^efOhrt,  dass  jede  Maschine  ffir  sich  auf  jeden 

Stromkreis  geschaltet  werden  konnte  Es  fanden 
dabei  meist  Gleichstrom -Kompounddynamos  Ver- 
wendung und  ein  Harallelschallen  derselben  war 
ausgeschlossen  Die  Schaltung  wurde  durch  besondere 
Umschalter  bewirkt  und  hat  z.  B.  die  deutsche 
Kriegsmarine  hierfür  einen  besonderen  General- 
umschalter  ausgebildet.  In  neuerer  Zeit  ii^t  man  aber 
infolge  dci  zunehmenden  Bedarfcs  an  elektrischer 
Energie  und  des.  wenn  auch  nur  langsam  sich  voll- 
ziehenden Hinzukommens  der  Elektromotoren  zur 
Parallelschaltung  unter  Anwendung  von  Oleichstrom- 
NebenschIus<dynamos  übergegangen,  il,  V»  Eine 
Unterteilung  ist  nur  insofern  beibehalten,  als  für  die 


Beleuchtung  einerseits  und  für  die  hlcktrurn«toren 
mit  intermittierendem  Betriebe  andererseits  getrennte 
Sammelschienen  auf  den  Schalttafeln  vorgesehen  .--ind. 
Der  Parallelbetrieb  gestaltet  sich  hiernach  durcliaus 
einfach  und  übersichtlich,  wie  es  sich  ja  auch  nach 
den  langjährigen  Erfahrungen  mit  Landanlagen  nicht 
anders  erwarten  liess. 

In  gleich  einfacher  Weise  lasst  sich   auch  bei 
Drehstrom  das  Parallelächalten  bewirken,  da  ja  bei 
Dampfturbinen  mit  ihrer  vollkommen  gleichförmigen 
L'mdrehungsgesthwindii^kcit  alle  die  Schwierigkeiten 
nicht  mehr  vorhanden  sind,  welche  den  Dampf- 
maschinen infolge  ihres  ungleichförmigen  Ganges 
j  j,'riinJ?ritzlich  anhaften.    Man  kann  daher  wohl  ?a[:;cr!, 
:  &dss  nach  dem  heutigett  Stande  der  Blektroteclunk 
!  für  den  vorliegenden  l-all  Gleichstrom  und  Drehstrom 
in  beziig  auf  das  Parallelschalten  sich  das  Gleich' 
gewicht  halten. 

Bei  der  Anordnung  der  von  den  Schalttafeln 

ausgehenden  l.cittmgcn  finden  an  Bord  hei  den  bis- 
herigen Gleichstrom-Anlagen  2  Systeme  Serwendung. 
{  das  Einleitersystem,  bei  welchem  der  eiserne 
Schiffskörper  als  Rückleitung  benutzt  wird,  und  das 
I  Zweileitersystem,  bei  welchem  ein  besonderer 
j  isolierter  Rückleiter  durchgeführt  ist.  der  Schiffs- 
I  körper  ?elh?t  also  stmnilds  sein  soll. 

'  Letzteres  System  ist  unbedingt  vorzuziehen  (L,  15). 
Zunächst  ist  bei  ihm  die  Gefahr  einer  vollständigen 
Bctriebsuntcrhrechung  infoli^c  eintretenden  Schiffs- 
schlusses einer  Leitung  nur  halb  so  gross,  als  bei 
dem  Einleitersystem,  da  bei  Verwendung  zweier 
isolierter  Leitungen  der  Fehler  durch  den  auf  der 
1  lauptschalttafel  befindlichen  Schiffsschluss-.\nzeiger 
sofort  gemeldet  wird  und  der  Maschinist  meist  in 
der  Lage  Ist,  die  Störung  zu  beseitigen,  ohne  dass 
eine  direkte  ßetriebsimtertn-echung  sich  erforderlich 
macht.  Bei  dem  fünleitersN  stein  finden  ferner  an 
den  Kontaktschrauben  zum  Anschluss  der  Rückleitung 

Tabelle  9. 

Gleichstrom  Wechselst  rom  Drehstrom 


KW 

ai  Schnclidaiiipfer; 

Licht  für  KamiinTn  e'c     .    .  180 

l.icht  für  .Maschinenräume  etc.  30 

Seil  ein  Werfer  

Elektromotoren     .  _.  .  _.  .  J004 

Suiönia:  ...  1214 
b)  Fraehtdaropfer: 

Ucht  ffir  Kammern  etc.    .  .  50 

Licht  für  Maschinenräume  etc.  10 

Scheinwerfer   — 

Elektromotoren  ^  ■  _ 

Summa:    ...  817 
c  Schlachtschiff: 

1. dir  für  Kammern  etc.    -   .  .so 

'  iifi!  für  MaschlnenrAurae  etc.  lo 

Scheinwerfer   *k) 

Etektromotoren    .  .  .  .  .   

Snmtna:  .  .  1173 

<l!  Kreuzer: 

Licht  fiir  Katnn;et:i  ek      .    .  25 

Licht  für  Maschinenräume  etc.  5 

Schfiiiw  erfcr   30 

Elektromotoren     .   .   ,   .   .  578 

Suminä:  ".  ~  .  Mö" 

ScUhUi  V. 


kg  KW 

1 12,0 
18,5 


26^6 
112.0 

18,5 


2i),() 
1 12,0 
l*>,5 
18.5 


4 

.\  M  ,i  i 

18  600 
'26750" 

1330 
1  120 

14  000 

16  4.S0  " 

1  3.V> 
I  120 
1  755 
18  9.10 


kg  KW 

20.6 
112.0 

23.0 


26.6 
112,0 

23.6 


2<),o 
1 1 2.0 
19.5 
2,^,6 


kg 

3  .loO 

23  7ÜO 
"31  850 


I  330 
1  120 

17  Si  h ) 
20  Im 

1  330 
I  120 
1  755 
24  200 


kg/KW 

24.2 
112.0 

18.0 


24,2 
II2.0 

18.0 


24,2 
112.0 
17^ 
18^0 


20.0 
112.0 

1».5 


23  155 

0<>.S 

5«.S 
10  7U*> 
12510 


20.0 
1 1 2.0 

23.0 


28  405 

oo.s 

.SOI ) 

5rt.s 
13  000 
Iis  460 


24.2 
1  1 2.0 
17,3 
18.0 


4360 

3,360 

18^100 
'25  820' 


i  210 
I  120 

13  60<) 
I.S'J.W 

1  210 
1  120 
I  500 
18450^ 

22  340 

605 

SM 

.S20 
_10  4i)0 

"12085' 


121 
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an  den  Schifbkörper  unter  der  Einwirkung  des  See- 
wassers leicht  ZcrsctzunLH'n  i'lcktrolytisLhcr  Natur 
statt.  Endlich  ist  bei  ihm  die  üetahr  einer  Kompass- 
beeinflussung  weit  grösser,  als  bei  dem  Zweileiter- 
system. Als  einzige  Vorteile  des  Hinleitersystenis 
sind  die  bewirkte  Verminderung  des  Gewichtes  und 
Ersparnis  an  Anschaffungskosten  zu  nennen,  doch 
sind  diese  beiden  Umstände,  trotzdem  dies  System 
noch  vielfach  besonders  auf  englischen  Schiffen  in 
CebraiKh  ist.  keinesfalls  schwerwiegend  genug,  um 
seine  sonstige  Minderwertigkeit  gegenüber  dem  Zwei- 
leitersystem  auszugleichen.  Lelilens  venKent  viel- 
mehr unbedingt  den  \  orzug.  wie  es  denn  audi  von 
der  deutschen  Kriegs- 
marine vollständig;  durch- 
geführt ist  und  auch 
auf  vielen  besonders 
neueren  Schiffen  der 
Handelsmarine  Verwen- 
dung gefunden  hat. 

Im  nachfolgenden  ist 
daher  nur  d;is  Gleich- 
strom ■  Zwcilcitersystem 
weiter  berücksichtigt  und 
mit  Leitungsanhigen  für 
Wechselstrom  und  Oreh- 
Strom  verglichen,  bei 
welchem  auch  eine  voll- 
stindige  isolierte  Ijei- 
tungsanlage  diirchge- 
führt  ist 

Euie  genaue  Berech- 
nung, welcher  ein 
Schema  für  die  Leitungs- 
vertdlung  nach  Rg.  15 
711  Grunde  liegt,  ergibt 
nun  unter  Berücksichti- 
gung der  Tabelle  2  vor- 
stehende in  Tabelle  '» 
aufgeführte  Zusammen- 
stellung für  die  Gewichte 
der  L^eitungen. 

Aus  Tabelle  9  ist  er- 
sichtlich.  dass  fürGleich- 
strom-  und  Drehstrom- 
anlagen die  Oewtchte 
der  Leitungen  annähernd 
gleich  ausfallen.  Für 
Wechselstrom  ist  das 

Gewicht  erheblich 
grösser;  es  ist  dabei  für 
die   Elektromoren  ein 
cos.  0,8.  wie  hei 

den  Drehstrommotoren 
vorgesehen.  Würde  man 
dagegen  für  Wechsel- 
strommotoren ein  cos. 
y  =  1  in  Berücksichti- 
gung ziehen  können,  so 
stellte  sich  auch  für 
diese  Stromart  das  Ge- 
wicht gleich  dem  der 
beiden  anderen. 


in  den  .Normalien  für  die  Verwendung  von 

F:lcktrizifät  auf  Schiffen  iL.  I.Vl  ist  unter  l4  <;csa.ü:t: 
„Das  Kabeinetz  wird  bei  den  für  Kraftanlagen  augen- 
blicklich nur  in  Frage  kommenden. Diehstrom  unQber- 
sichtlichcr.  !>a  die  ^  I^t'itiingen  wegen  ihrer  In- 
duktionswirlsungen  in  einem  Kabel  verlegt  werden 
müssen,  ist  dieses  namentlich  für  grössere  Motoren 
seines  Querschnittes  wegen  sehr  schwer  zu 
verlegen.  Auch  sind  Abzweigungen  schwierig 
auszuführen."  .Aus  den  vorstehenden  Erörterungen 
ist  indessen  zu  ersehen,  dass  von  einer  grösseren 
UniUiersichflichkeit  bd  Didistrom  woM  kamn  die 
Rede  sein  Icann.  denn  durch  die  Anwendung  von 


I  I 


3 
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I — I 


Dampfmasiitine'n-Pyiuiinos,  Dleidtstrom.  .  J  .  ] 
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Vcrteilungstafeln  (Pig.  15l  ist  ja  bei  Drehstrom  eine 
dreifache  Leitung  nur  für  die  verhältnismässig 
kurzen  Hauplleitungen  nötig.  Die  übrige  Verteilungs- 
leitung der  Beleuchtungsanlage  bleibt  aber  bei 
allen  Strumarten  vollständig  die  gleiche.  Bei  Mo- 
toren wird  die  Anlage  an  und  für  sich  einfach,  da 
hier  jeder  der  grösseren  Motoren  seine  besondere 
Zuleitung  von  der  Schalttafel  aus  erhält,  die 
kleineren  aber  wieder  mittels  \'crtcilungstafeln  sich 
zusammenfassen  lassen.  Andere  Abzweigungen  als 
auf  diesen  Verteilungstafeln  sind  also  fast  vSlüg 
vermieden.  In  der  Tat  zeigt  denn  auch  die  auf  dem 
Fracht-  und  Hassagierdampfer  .Königin  Luise"  des  i 


Oain|iilurlirne»0ynainos, 


Gleicfistrom. 
Fig.  13. 


Odmpf  tu  rbinen-üynAmos 
Orehstrom- 


14 


Norddeutschen  Lloyd  ausgeführte  Drchstromanlage. 
dass  ein  gut  übersichtliches  Netz  sich  in  gleicii  einfacher 
Weise  erreichen  lässt  für  Drehstrom  wie  bei  Gleichstrom. 

Auch  die  Zusammenfassung  der  3  Drehstrotn- 
leitungcn  in  ein  verseiltes  Kabel  macht  keine  Schwie- 
rigkeiten, zumal  man  bei  den  grosseren  Elektromotoren 
den  Weg  für  das  Kabel  bereits  bei  dem  Bau  des  Schiffs- 
körpers vorsehen  kann,  ein  Umstand,  auf  den  allerdings 
gegenwärtig  noch  viel  zu  wenig  Gewiclit  Seiten?  dir 
W^ten  gelegt  wird.  Doppelleitungen  in  gemeinsamer 
Panzerdraht-Umklöppelung  erscheinen  ausserdem  auch 
bei  Oleichstrom  der  Gewichtsersparnis  wegen  zweck- 
mässiger als  zwei  einzelne  armierte  Leitungen. 

2.  Magnetismus  des 

Schiffes    und  Kompass- 

beeinflussung. 

Jedes  eiserne  Schiff  besitzt 
Eigenmagnetismus,  durch  wel- 
chen die  Kompassnadel  be- 
dl^usst  wird.  Der  Winket  d, 
um  welchen  die  Nadel  vom 
magnetischen  Meridian  des 
Schiffsortes  abweicht,  die  De- 
viation genannt,  wird  für  gut 
aufgestellte  Kompasse  durch 
folgende  Gleichung  bestimmt : 
a  SB  B  .  sin  C  +  C .  cos  C* 

+  0  .sin  2  C*. 
Hierbei  ist  C  der  Kompasskurs, 
d.  h.  der  Winkel  zwischen 
der  Kielrichtung  des  Schiffes 
und  der  Richtung  der  Kompass- 
nadel, welche  durch  denSchiffs- 
magnetismus  aus  dem  magne- 
tischen Meridian  abgelenkt  ist 
(L.  17).  D  ist  bedingt  durch 
den  vom  Erdmagnetismus  in- 
duzierten Magnetismus.  B  und 
C  sind  abhängig  von  dem 
Magnetismus,  der  durch  andere 
Ursachen  im  Schiffskörper  auf- 
gespeichert ist  (Baumagnetis- 
mus und  Eigenmagnetismus 
der  Eisen-  und  Stahlteile  des 
Schiffskörpers).  Diese  Fak- 
toren sind  Aenderungen  unter- 
worfen, welche  sich  aber 
meist  vonuid)e8ttmmen  lassen. 
Die  Deviatkm  selbst  soll  20" 
nach  der  dnen  oder  anderen 
Seite  nicht  übersteigen,  was 
sich  durch  geeignete  Kom- 
pensation mittels  Hilfsmagneten 
erreichen  lässt. 

In  obenstehender  Gleichimg 
ist  aber  der  isinfluss,  den  die 
elektrischen  Aidagen  an  Bord 
auf  die  Kompassnadel  ausüben, 
nicht  besonders  berücksich- 
tigt. Durch  zweckmässige 
Konstruktion  und  Aufstellung 
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der  Hlektromotorcn  und  durch  die  Bestimmung,  j 
dass  alle  in  weniger  als  10  m  HntfemunK  \  on  den  ! 

Kompassen  bciinülichc  Leiter  aus  dicht  bei  einander 
liegender  Hin-  uad  i^ückieitung  bestehen  müssen,  i 
glaubte  man  selbst  bei  dem  Ein- 
leitcr?ystem  jede  schridliilic  Beein- 
flussung der  Kompassnadcl  durch 
iSe  elektrisdie  Anlage  vermieden 
zu  haben.  Bisher  ist  nun  unter  Ein- 
haltung dieser  Massrcgcln  keine 
erhebliche  Störung  bekannt  gt- 
worden.  DikU  mai;  Jcr  ^iallptgru^d 
wohl  darin  litten.  Ua.s>  der  l'mfang 
der  elektrischen  Anlagen  an  Bord 
gegenwärtig  noch  verhältnismässig 
klein  ist  und  demnach  grössere  Strom- 
starken  in  der  Nähe  der  Kompasse 
nicht  vorkommen.  Die  immer  grösser 
werdenden  Ansprüche  an  die  Beleuch- 
tung und  die  zu  erwartende  Vermeh- 
rung der  elektromotorischen  Antriebe 
an  Bord  dürften  aber  für  die  Zukunft 
ein  derartig  leichtes  Hinweggehen 
über  diese  Eigenschaften  des  Gleich- 


stromes nicht  mehr  zulassen.  Wie  weit  die  Beein- 
flussung des  Kompasses  bei  OIcichstromanlagcn  gehen 
kann,  selbst  schon  bei  der  gegenwärtigen  Ausdehnung 
der  Anlagen,  soll  nachfolgendes  Beispiel  zeigen. 

Sliwnttikr  Leilun^sverleiluTi^. 

■      .  — 
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(Fortsetzung  folgt 


BemertLung  zu  einigen  Näherungsformeln. 

Von  H.  Sellentin. 


Die  Normandschcti  .N'äherungsformcln  für  die 
Hntfemungen  des  Deplaccmentsschwerpunktes  von  der 
Schwimmebene  sowie  der  Metazentren  vom  Deptace- 

mentsschwerpunkt  sind  namentlich  für  tlic  Benutzung 
des  Rechenschiebers  etwas  unhandlich.  Da  man  der- 
artige  Nlheningsformeln   beim   Profektieren  von 

Schiffen,  welche  hestfmmtc  Stahilitäf?cif^cn?chaf1cn  be- 
sitzen sollen,  nicht  \\  oh!  etitlieliren  kann.  >o  wird  es 
sich  empfehlen,  sie  so  zu  gestalten,  dass  die  Zahlen- 
werte sicli  mfi^liihst  durch  einfache  Multiplikationen 
und  Divisionen  ergeben. 

Die  Entfernung  des  Depfacementsschwerpunktes 

von  der  Wasserlinie  i?t  unter  der  Voraii??ct;?iing.  dass 
die  Wasserlinienarenlkurvc  durch  die  üleichung 

y  =  a  ;  X« 
auszudrücken  sei,  bekanntlich 


s  =T 
Setzt  man  nun 

s  =  c,  T 


worin  Cj  ein  Rrfahrungskoeffizient  ist.  so  findet  man 
für  eine  Reihe  von  Schiffen  folgende  Werte: 


Die  Entfernung  des  Quermetazentrums  vom 
i>eplacementsachwerpunkt  ist 


.1 


»1  •  —  Y  ~    L  B  T  <?  • 
Der  Wert  von  J  muss  zwisclien  den  Grenzen 

B '        L      ^  ,        B»  •  «  •  L 
Ji  —  —  ,2       "»«^  Ja  =  ^  


liegen,  wird  sich  also  in  der  Nflhe  von 
befinden.   Setzt  man  daher 


12 


J  =  C 


12 


SO  wird 


oder  auch 


M  F  -  c        ■  "  ' 


'  ~  c'  •  T  • 


Tonncnleger 
Segel?=i.'iin*f 
Passagicrdanipfer 
l'assagierdampfer 
Prachtdampfer , 
Flussdampier  . 


=  2,61 

3  =  0.459 

a  =  0,715 

c,  =  0.955 

1,406 

3.42 

0,.S75 

0.775 

0.966 

1.700 

3.K0 

0.651 

0,787 

0.98" 

().(I0 

0.623 

0.751 

0,970 

3.385  1 

7,60 

0.090 

0,834 

0,985 

0.819^ 

1,90 

0,564 

Ü.719 

0,981 

i 

Im  Mittel 

Ci  =  0.974 
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Der  Wert  von  c'  wird  nach  ausgeführten  Schiffen  wie  folgt  bestimmt: 


M„F=  2.310 

T  =  2.01 

B  —  7.H5 

U        0.7  I.T 

ü—  0.459  c' 

=  1  1.4 

1  .ftS.S 

3.42 

8,00 

0.775 

0.575 

1  1.6 

l..i64 

.^.80 

8.00 

0,787 

0.65!  i 

11.7 

i,878 

O.OU 

1  12.00 

0.751 

0.()23 

1 1.6 

2,555 

7.60 

■  15,UÜ 

0,834  , 

O.O'.iO  , 

1  1.7 

1.6i5 

1.90 

6.30 

0,719! 

0,564 

II. 8 

In  gleicher  Weise  zeigt  sich,  dass  das  Trägheits- 
moment der  Wasserlinie  besogen  atif  die  Quendise 
«wischen  den  Werten 

y  =  — —  und  J"  = 


12  12 

licj^'Cn  niu<s  und  d;ihL'r  angenähert  den  W'ert 
liaben  wird.    Setzt  man 

so  wird 

.M,  F 


12 


Mittelwert:  c'  =  11,6 
F  unter  W  L  =:  0,97  T 


M„  F 


F 


(B  a)« 


11,6  T  <> 

<L  ar 
13.5  T  -rf 


ii  "11. 
(L  «)» 


welche  Form  übrigens  schon  von  Normand  angegeben 
worden  ist. 

Die  Nachrechnung  von  aosgdührten  Schißen 

ergibt 


deren  Werte  sich  sehr  leicht  mit  dem  Rechenschieber 

ermitteln  lassen 

Die  angenäherten  und  genauen  Werte  sind  in 
untenstehender  TabeHe  zusammengestellt. 

Die  Lage  von  F  und  von  Mq  näher  als  bis  auf 
cm  zu  bfstimincti,  ist  selbstverständlich  überflüssig; 
M/  ist  liüciiätend  aui  din  zu  ermitteln. 

Der  Vergleich  der  errechneten  Werte  zeigt,  dass 


Tonnenleger 
Segelschiff  .  . 
Passagierdarapfer 
Passagierdampfer 
Fnidttdampfer  . 
Flussdampfer  . 


Somit  ergeben 
gewöhnlicher  Bauart 
formdn: 


M/Fss:  40,1    T  1= 

45,5 

61,0 

73.0 
143,0 
143.61 


2.61 
3,42 
3,80 
6.0Ü 
7,60 
1.90 


L  = 


36,00  / 
45.(»0 
57.32 
79,72 
120.00. 
63.00 ! 


=  0.715 
0.775 
0.787 
0.751 
0,834 
0,719 


;  =  0.4.59 
0.575  i 
0.651  I 
0,623  I 
0,690  ] 
0.564 

Mittelwert: 


=  13.8 
13.6 
13.5 
13.1 
13,4 
13.3 

—  13.5 


sich  ruigende  iür  alle  Schifte 
genügend  genauen  NSherungs- 


dic  l'urmcln 
zustellenden 
genug  sind. 


für  die  Zwecke  der  bei  Projekten  an- 
Uebersdilagsrechnungen  durchaus  genau 


Tonncnlegcr 
Segelschiff  . 
Passagierdampfer 
Passagierdampfer 

Frachtdarnpfer  .  • 
l'lussdampter  . 


F  unter  WL 
genau     '  angenllieit 


Querniet  M  P 
genau  j 


Längsmet.  MF 
genau    I  angenlhert 


0,074 

0,990 

r  2,310 

2.26 

40.1 

40,9 

1.406 

1.410 

1.685 

1.68 

45.5 

4.5.4 

1.700 

1.670 

1,364 

1,38 

61.0 

61,0 

2.635 

2.640 

1,878 

1.87 

73.0 

71. 1 

3.385 

3.340 

2.555 

2.56 

143,0 

141.5 

0,819 

O.ölO 

1,625 

1,65 

143.6 

141,5 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Dr.  Wilson.  Aril  des  Kanonenboots  „Vicksburg". 
welcher  die  auf  dem  «Warjag"  verwundeten  Russen 
begleitete,  sagt  in  einem  offiziellen  ßerichte  zum 
Schluss.  dass  es  in  einem  Kampfe  modemer  Kriegs- 
schiffe iinni  Dt^litli  sein  wird,  den  Verwundeten  während 
des  Kampfes  ärztliche  Hilfe  zu  leisten.  Die  Ver- 
wundeten mfissten  bis  zum  Schluss  des  Gefechts  ^di 
voltständig  selbst  überlassen  bleiben.    Nach  allem 


(  Ermessen  wird  ein  Seegefecht  modemer  Schiffe  nur 
rill?  einer  Aktion  husfchen.  Ts  werden  daher  die 
Einrichtungen,  die  in  fast  allen  Marinen  mm 
\  Tran.^port  und  zum  Verbinden  von  Verwundeten 
I  während  des  Kampfes  getroffen  sind,  nur  sehr 
k  weni$^  Zweck  haben. 

Tlie  lin^ineer  vom  l'i  .luiii  -'Mi  .lie  Bedin- 
gungen für  ein  Schlachtschiff  am.  welches 
den  modernsten  Anforderungen  einspricht  Ein 
solches  Schilf  würde  folgende  Eigenschaften  haben: 
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Deplacement  Ib  uuu  t 

Geschwindigkeit   16  Kn 

Aktionsradius  bei  10  Kn    .    .  8  000  Seem. 

Armierung:  4  12"  in  2  Barbette-Türmcn  mit  hinzer- 
hauben, 

8  0.2"  in  Rin7cl1ürmen  auf  Oberdeck. 

20  bis  30  kleinere  S  K  von  7,5  bis  5  cm. 

4  Toipedolanzierrohre  (unter  Wasser). 
Panzer:  12"  dicker  Kmpp  -  Stahl,  nach  den  Enden 
auf  3"  sich  verjungend.  12'  tief,  davon  5' 
über  Wasser. 

Panzerdeck:  An  den  Sdiritgen  2  bis  3",  horizontal 

I"  dick. 
Oberes  Panzerdeclc  1". 

Putzer  der  Aufbauten:  ^  bis  t"  Kmpp  -  Stahl,  sich 

nach  vorn  aut  3"  verjüngend, 
7'  hoch. 

Barbettepanzer:  12"  Krupp-Stahl. 
Dicke  der  Hauben:  8"  vom.  4"  hinten. 
«>.2"-Türme:  7"  Krupp-Stahl. 
Munitionsaufzüge:  7"  Kruppstahl. 
Kommandotilnne:  12"  tind  7"  Kruppstabl. 

Eine  Begründung  für  die  geringe  Geschwindig- 
keit ist  nicht  gegeben.  Sie  entspricht  iedenfeUs  nicht 
derjenigen  eines  modernen  Sclifaehtseliitfis.  18  Kn 
müssten  mindestens  gefordert  werden.  Die  Dicke  des 
Seitenpanzers  ist  um  2"  dicker  angegeben  als  bisher 
üblich  war.  Diese  Verstärkung  wird  w^en  der 
starken  Durchschlagskraft  der  Biodenien  12''-KanOne 
für  notwendig  gehalten. 

Der  Olasgow  Herald  führt  aus.  dass  der  Wert 
der  Torpedowaffe  in  den  letzten  .lahren  ganz 
bedeutend  gestiegen  ist.  Abgesehen  von  der  Stcigcrimg 
des  Aktionsradius  auf  3300  Yards  bei  den  EngUndeni 
und  4000  Yards  bei  den  Amerikanern  wird  grosser 
Wert  auf  die  Verringerung  der  Ladezelt  gelegt. 
Doch  seien  auf  diesem  Gebiete  wohl  allenthafben  imch 
gfi&ssere  Fortschritte  erreichbar. 

Vor  der  Royal  United  Service  Inst,  hielt  ein 
Mr.  Burgoyne  einen  Vortrag  über  Untersee- 
boote, in  dem  er  folgende  Hauptsatze  aufstellte: 
Die  Unterseebüote  seien  nach  einstimmiger  Ansicht 
brauchbare  Kriegswaffen.  Die  Geschwindigkeit  über 
Wasser  müsstc  auf  2h  bis  30  Kn  gesteigert  werden. 
Unter  Wasser  genügte  die  jetzige  Geschwindigkeit. 
Die  Unterseeboote  müssten  auch  richtige  Kanonen 
haben,  um  sich  bei  der  Ueberwasser-Pahrt  gegen 
Torpedobootszerstörer  zu  schützen,  dazu  ein  Panzer- 
deck. .Auch  müssten  sie  wasserdichte  Scliotte 
erhalten  und  andere  Sicherheitsvorrichtungen  wie  z.  B. 
Rettungsboote. 

Gegen  diesen  Vortrag  zog  der  Kapitän  ßacon. 
Befehlshaber  der  englischen  Unterseebootsflotte,  zu 
PeMe.  indem  er  zunichst  f^teltte.  dass  dem  Vor- 
tragenden jedes  theoretische  und  praktische  Wissen 
fehle.  Die  wichtigste  Frage,  welche  die  (jrusse  der 
Unterseeboote  beschränke,  sei  gar  niclit  erwähnt, 
nämlich  die  Unterbringung  der  n<itigcn  Kraftcjucllcn 
für  die  I'ahrt  unter  Wasser.  Würde  das  liüut  \er- 
grössert.  müsse  diese  Kraft,  die  bisher  durch  elek- 
trische Batterien  geliefert  würde,  entsprechend  wachsen. 
I'erner  enthalte  die  Forderung  von  Geschützen  nichts 


Neues.  Der  Vortragende  hätte  lieber  angeben  sollen, 
wie  sie  untergebracht  werden  sollten.   Aehntich  sei 

CS  inil  der  Forderung  vim  wasserdichten  Schotten. 
Die  liessen  sich  nicht  einbauen,  ohne  die  Gebraucbs- 
fähigkeit  des  Bootes  erheblich  zu  verringern.  Femer 
hätte  der  X'nrtragende  auf  das  Vorhandensein  vieler 
auuxnatisclHsn  Vorrichtungen  hingewiesen.  Bacon 
sagte  dazu,  dass  auf  den  tatsftchlidl  in  Gebrauch 
befindlichen  rnfcrseebooten  alle  automatischen  Piiti- 
richtungcn  entfernt  seien.  So  lange  in  den  Unter- 
seebooten noch  Menschen  verwendet  würden,  wdche 
Verstand  und  Ueberlegung  hesässeii,  sei  es  besser. 
[  sich  auf  diese  zu  verlassen  als  auf  Maschinenanla^cn. 
!  welche  jederzeit  versagen  könnten.  Von  den  übrigen 
1  Sprechern  sind  noch  folgende  bemerkenswerte  Aeusse- 
!  rungen  über  Unterseeboote  bei  dieser  Gelegenheit 
gemacht:  Sir  William  White  bemerkte,  di  iler 
Vortragende  keinen  richtigen  Begriff  von  der  Stabili- 
tflt  eines  Boots  habe.  Bei  einem  auf  dem  Wasser 
schwimmenden  Schiff  sei  die  I.ängsstabilität  grösser 
als  die  Querstabilität,  beim  unter  Wasser  schwimmenden 
Körper  aber  nicht.  Die  richtige  Tiefe  enizuhallen, 
sei  sehr  schwer.  Kapitän  fincon  hätte  ja  aber  an- 
geführi,  dass  diese  Schwierigkeit  jetzt  überwurulen 
sei.  Bei  grösserer  Geschwindigkeit  unter  Wasser 
könne  man  leicht  durch  nur  geringe  Neigung  in  zu 
grosse  Tiefen  tauchen.  Die  Grösse  der  Gefahr  würde 
auch  dadurch  bestätigt,  dass  Mr.  Holland  sieh  weigere, 
seine  Boote  in  tieferem  Wasser  vorzuführen.  Im 
Schlusswort  führte  der  Redner  noch  an.  dass  in 
Venedig  das  Unterseeboot  .Glanco**  dieselbe  Antriebs- 
maschine  bei  der  Fahrt  unter  und  auf  dem  Wasser 
gebrauchen  würde.  Dies  wfre  die  IMaadikie  der 
Zukunft. 

Brasilien. 
Ein  Gesetzentwurf  betreffend  Reorganisation 
der  riarine  ist  in  der  Kammer  der  Abgeordneten 
eingebracht  worden,  der  Entwurf  sieht  den  Ankauf 
von  achtundzwanzig  Schiffen  vor,  darunter  drd 
Schlachtschiffe  und  drei  Panzerkreuzer.  Beim  Bau 
der  Schiffe  sollen  englische  Werhen  bevorzugt 
werden. 

Deutschland. 

Das  LioieiMChiff  „O**  ist  der  Vulkanwerft 

übertragen. 

Der  Aktiengesellschaft  ..Weser"  ist  vom  Reichs- 
marineamt  neben  dem  Bau  des  kleinen  Kreuzers  .N" 
audi  der  des  gjossen  Kreuzers  „C**  fiberhagen 

worden.  Dieser  Panzerkreuzer  ist  das  grüsstc 
Kriegsschiff,  welches  bisher  von  der  Aktiengesell- 
schaft »Weser*  erbaut  worden  ist.  Das  Schiff 
wird  auf  dem  neuen  Helgen  der  Aktiengesellschaft 
.Weser"  in  Gröpelingen  neben  dem  kürzlich  in  Auf- 
trag gegebenen  ktdnen  Kreuzer  ,N"  auf  Stapel  ge- 
legt werden.  .Mit  dem  Rau  wird  sofort  begonnen; 
er  soll  in  etwa  drei  Jahren  beendet  sein. 
,  Das  neue  Linienschiff  „Braunschweig** 
dessen  Bau  die  raTmanlawcrft  ausführte,  ist  jetzt 
vollendet.  Die  ersten  Maschinenproben  haben 
begonnen.  Bekanntlich  soll  „Braunschweig"  sofort 
nach  seiner  Ablieferung  in  den  Verband  der  aktiven 
Schlachtflotte  treten. 
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Die  New  Yorker  Staats-Zlg.  gibt  gelegentlich 
der  Besprechung  der  Unterseeboote  vom^Häknd"- 
Typ  uns  folgende  Ratschläge:  Es  steht  zu  erwarten, 
dass  die  deutsche  Marine  eine  ähnliches  Prüfungs- 
verfahren einleiten  wird  wie  die  amerikanische  Marine 
mit  den  einzelnen  Unterseebootstypen  beabsichtigt. 
In  Kiel  sind  Unterseeboote  von  Privatwerften  erbaut 
worden,  und  es  ist  fi'^nz  unmöglich,  dass  die  ,N\arine 
nicht  von  den  mit  diesen  ßooten  angestellten  Ver- 
suchen Kenntnis  nimmt.  Offenbar  ist  das  Ziel  auf 
ein  deutsches  Modellhoot  gerichtet,  aber  es  wird  für 
ein  paar  Privatwerften  nicht  leicht  sein,  die  Er&h- 
fiingen  zu  madien.  die  man  ki  den  Vereinigten 
Staaten,  Frankreich  und  Rnptand  in  vicljähriger 
Arbeit  gemacht  hat.  Deshalb  wäre  es  gut,  wenn 
unsere  Marine  zimSchst  in  den  Besitz  einiger  üdce- 
Boote  gelangen  könnte. 

Dem  KonuiiaridaMtcti  des  Torpedoboots- 
yerstörers  ..P:inther"  ist  es  gelungen,  bei  einfacher 
Befestigung  des  Luftdrahtes  am  Mast  auf  30  bis 
40  Meilen  Funkspruchverbindung  herzu- 
stellen. Bei  Vervk'endung  von  Drachen  ist  die  doppelte 
Entfernung  überbrückt  Bislang  hatte  man  für 
Torpedobootsserstörer  tiodt  keine  Punkspruchein- 
richtungen, da  sie  wohl  infolj^c  der  starken  Schiffs- 
schwingungen oder  aus  anderen  Uründen  auf  diesen 
nicht  gut  arbeiten  wollten,  fihchdem  der  Versuch  auf 
dem  „Panther"  aber  so  gut  gelungen  ist,  ist  eine 
Summe  ausgesetzt,  um  auch  andere  Torpedoboots- 
xerstfifer  hiermit  auszuriisten. 

Die  Versuche  mit  dem  Hetcalfe-Apparat 
zum  Kolilenübernchmen  auf  See  sind  bislang 
nur  zwischen  Land  und  der  „Sioop  [Basilisk**  aus- 
geführt. Sie  haben  aber  so  gute  Hrgebnisse  geliefert, 
dass  die  N'crsuclic  auf  See  in  näclistcr  Zeit  beginnen 
sollen.  Sowohl  der  Schlepper  als  auch  der  Ge- 
schleppte kann  Kohlen  übernehmen.  Bislang  gelang 
CS.  bO  t  p.  Std.  als  Höchstleistung  mit  dem  Metcalfe- 
Apparat  zu  erzielen.  Bs  werden  Säcke  mit  Kohlen 
an  dem  untern  Teile  eines  endlosen  Seils  vom 
Tfcnder  zum  Schiff  gefördert.  IMe  leeren  Sidke  gehen 
am  obern  Teil  des  Seils  zurück.  Die  Entfernung 
zwischen  den  Schiffen  beträgt  bis  100  Yards. 

Nidiat  Frankreidi  mit  30  fertigen  und  ca.  40 
in  Rau  befindlichen  Unterseebooten  besitzt 
England  die  nächst  grosse  Zahl  von  9  fertigen  und 
20  in  Bau  befindlichen.  Man  hat  bereits  das  ganze 
letzte  Jahr  in  rej;ster  Weise  die  fertigen  Boote  ein- 
geübt. Nachdem  die  Ausbildung  der  Besatzung  jetzt 
die  sichere  Handhabung  der  Boote  gewährleistet, 
benutzt  man  sie.  um  durch  sie  nittel  zur  erfolg- 
reictien  Bekämpfung  von  Unterseebooten  aus- 
findig zu  machen,  was  angesichts  der  grossen  Zahl 
von  Unterseebooten  Frankreichs  -  für  Enghmd  von 
allei^sster  Wichtigkeit  ist.  Die  Abwehr  der  Unter- 
seeboote ist  ausschiicssiicli  Jen  Torpedobuotszcrstürerii 
übertragen.  Die  bisher  erzielten  Erfolge  scheinen 
aber  nur  gering  zu  sein.  Vor  zwei  Jahren  wollte 
man  die  L'ntersecboote  schon  durch  Spicrcntorpedos 
vernichten.  Dies  ist  als  aussichtslos  erkannt.  Jetzt 
soll  man  versucht  haben,  mit  Drahtnetzen,  welche  von 


2  Unterseebooten  ausgespannt  und  vor  dein  Kurs  des 
Unterseeboots  in  das  Wasser  gebracht  werden,  das 
Boot  aufzufangen  Hs  klingt  dies  sehr  nach  Jules 
Verne,  wird  aber  auch  in  ernsteren  Zeitschriften  ge- 
bracht. Die  einzige  aussicbtsvolle  .\rt  dsr  Bekämp- 
fung ist  aber  das  Beschiessen.  Nun  berichtet  der 
Nav.  a.  Mrl.  Ree.,  dass  die  englischen  Boote  so  rasch 
untertauchen  können,  dass  es  nicht  einmal  möglich 
ist,  einen  Schrapnelzünder  in  der  Zeit  einstellen  zu 
können,  in  der  die  englischen  Unterseeboote  aus- 
tauchen, um  sich  /-u  orientieren,  es  scheint  also, 
abgesehen  von  einzebien  Fällen,  in  denen  ein  Unter- 
sedraot  überrascht  whd,  auch  diese  Kampfweise 
wenig  Altssicht  zu  haben,  was  den  Wert  des  Unter- 
seeboots ungemein  steigert. 

Auf  der  „flajestic-KlaBSe"  werden  zwei  zu 
niedrig  stehende  76  mm  5  K  entfernt  und  durch 
vier  andere  gleichen  Kalibers  ersetzt,  welche  aber 
hoch  auf  die  Aufbauten  gestellt  werden. 

Der  Panzerkreuzer  „Duke  of  Edinburgh" 
lief  am  10.  Juni  in  Pembroke  vom  Stapel.  Der- 
selbe ist  entworfen  von  Mr.  Watts  und  kostet 
23  Mill.  M. 

Ein  Schwestersehiff  ist  der  .Black  Ptinee".  Ur- 
sprünglich sollten  auch  , Achilles**,  .Natal',  „Coch- 
rnne"  und  „Warrior"  von  gleichem  Typ  werden. 
Infolge  des  neuerlichen  Erlasses,  der  den  Ersatz  der 
b"  SK  durch  <).2"  SK  bestimmte,  werden  die  Decks- 
aufbauten aber  wesentlich  sich  ändern,  im  Unter- 
schiff  fiileidten  ^ch  alle  6  Schiffe.  Auf  dem  „Dnke 
of  Edinburgh"  sind  6  23  cm.  auf  dem  Aufbaudeck 
in  Einzelbarbetten  und  10  15,2  cm  auf  dem  Haupt- 
deck Auf  dem  „WarrtoT'-Typ  sollen  die  10  15.2  cm 
SK  durch  4  2.^  cm  SK  ersetzt  werden. 

Der  „Duke  of  Edinburg"  besitzt  ferner  28  3  Ibs 
5  K  oberhalb  des  Aufbaiidecks  und  3  Unterwasser- 
Torpedorohre,  davon  2  vorne  seitlich  und  eins  nach 
hinten. 

Die  Haupiangaben  sind: 

Länge   480' 

Breite   73'  ö" 

.Mittl.  Tiefgang   2V 

Tiefgang  bei  voller  Ausrüstung    .    .    .    .     27'  9" 

Deplacement  bei  27'  Tiefgang   13550  t 

Gewicht  des  Schiffskörpers  nach  Voranschlag  8015  t 

Tiefe  des  Doppelbodens  ca.  3' 

Dicke  der  Kielplatten  u. 

..    des  vertikalen  Kiels  »/s  Ws  ''W 

Der  Mittelkiel,  das  2.  und  4.  Längsspant  sind  wasser- 
dicht. Als  Panzerhinterlage  dienen  3"  dicke  Hölzer 
und  die  Doppelwand  von  2  "/i  "  dicken  Platten. 

Der  Panzer  hinter  den  Maschinenräumen  (etwa 
von  "Ii  Schiffslänge  hinter  Bug)  ist  3"  dick,  vor 
den  Kesselräumen,  etwa  Schiffslänge  4"  und  da- 
zwischen 6"  dick,  üer  3"  und  4"  dicke  Panzer 
reicht  nur  vom  Zwischendeck  bis  zum  Hauptdeck, 
der  b"  -  Panzer  aber  bis  zum  Oberdeck.  Dicke 
der  Panzerquerschutte  0".  Das  Zwischendeck  ist 
bogenförmig  nach  unten  gekrümmt  und  besteht  aus 
2  ' dicken  Platten.  Das  Hauptdeck  besteht  innerhalb 
der  Zitadelle  aus  einer  Lage  '/g"  dicker  Platten,  davor 
und  dahinter  aus  2  Lagen  von  gleicher  Dicke.  Das  Ober- 
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deck  über  der  Zitadelle  ist  2X"'  "  dick.  Dicke  der 
Barbcttcn  der  2.^  cm  S  K  (>'  f'.Lsircichiingswinkel 
der  in  der  Mittschiffsebenen  vtclKiule  2^  cm  270". 
Bcstreichungswinkel  der  übrigen  2.>  und  l5.2  cm 
1 20".  Die  Munilionskammern  sind  vor  oder  hinter 
den  Kessel-  und  Maschinenräumen.  Längs  der  Kessel- 
räume laufen  die  Längskohlenbunker  und  die  Munitions- 
gänge nebst  den  Räumen  für  Bcrcitschaftsmunition. 
Kohlenfassungsverniögen  1000  t;  die  mittelsten  Zelten 
unter  den  ganzen  KessdriUtmen  erhalten  Heizöl.  Die 
Schiffe  erhalten  2  Masten  und  4  Schornsteine. 

Zylinderdurchmesser  43'/.,.  b9,  2X77" 

Hub  3'  6"« 

L'mdrebunge»  135 

WS   23600 

Geschwindigkeit    ......  22.33  Kn 

Bahcnck  and  WilCOx-Keasel  .  .  .20 
Zylindcrkcs.scl   <> 

Der  Torpedobootsserstörer  »«Sparrowhawk"' 
ist  gescheitert.  Die  Besatziinq;  iinJ  .ArlillLric  ist  ge- 
borgen, der  Schiffskörper  ist  aber  gänzlich  vcrkircn. 

Das  alte  zu  Beschiessungsversuchen  verA^endete 
Kriegsschiff  ,tBelleisle**  wird  auf  der  Neugebauer- 
schen  Werft  auf  der  Weser  abgewrackt 

Auf  „Carnavaron'*  sind  wegen  der  nach- 
träglichen Aenderung  der  Armierung  ein  grosser  Teil 
der  Aufbauten  wieder  abgenommen.  Die  Arbeit 
wird  dadurch  sehr  teuer  werden.  Das  gleiche  gilt 
von  den  Schwesterschiffen. 

Frankreich. 

An  Stelle  der  jetzigen  4  Unterseeboots* 
Stationen  sollen  im  nftehsfen  Jahre  deren  12  ein- 
gerichtet werden.    Diese  werden  sein: 

1  in  Dünkirchen  („Fran^ais'',  „Algerien".  .,Qnome", 

..Lutin). 

2  n  Cherbourg     („Narval".    ..Sirene".  ..Silnre", 

„Bspadon".  „Triton",  ..Aigrette".  „Cigogne", 
^Morse"  und 

3  „  Toulon  (..(jymnote'*.  „Oustave-Zede",  „Loutre*', 

„Qrondin  .  ..Anguille".  ..Y"  und  ..Omega"). 

4  „  Ajazzio  (,, Alose"  und  „Truite"). 

..  Bonifacio  (..Souffleur"  und  „Dorade"), 

6  „  Algier  «..Perle"  und  ..Bsturgeon"), 

7  ,  La  Goulettc  („Castor"  und  ..( )tavie"). 

8  ,  Sousse  (..1^  Bonite"  und  ..Thon"). 

„  Biserta    (..Farfadct".   ..K«<rrigan",  „Phoquc" 
und  ..Z"». 

10  „  Saigon  („Le  Protee"  und  „Lynx"^ 

11  ..  Tonkin  („Oursin".  ,.Meduse*'), 

12  „  Di6go  Suarcz  („Najade",  „Ludion"). 

Man  kann  mit  Sicherheit  annehmen,  dass  nicht 
alle  diese  Boote  im  nichsten  Jahre  fertig  sein 
werden.  Die  Lieferung  der  Motorc  soll  Schwierig- 
keiten machen.  Man  spricht  schon  davon,  dass  maii 
dem  .Naiade'-Typ  den  Explosionsmotor  ganz  nehmen 
will  und  ihn  nur  mit  elektrischem  .Wotor  laufen  lassen 
will,  was  eine  Verringerung  des  Aktionsradius  herbei- 
fähren wurde. 

Am  2H.  .Mai  ist  das  Torpedoboot  I.  Kl. 
No.  ti285"  vom  Stapel  gelaufen.  Die  Hauptangaben 
sind: 


Länge  37  m 

Breite   .     4,2  , 

Tiefjrnn;^  2.62  „ 

Deplacement  '»4  t 

I  P  S  der  Hauptmaschine  .    .  2000 

Geschwindigkeit  2(>  Kn 

Kesseltyp  Nüjniaiid 

Kohlen  Vorrat  10\  ,  t 

Aktionsradius  1800  Seem.  b.  10  Kn 

 200     „        26  . 

Armiming:  2  Torpedorohre 
2  3.7  cm  SK 

Das  rtarine  -  Budget  für  1905  fordert 
.^1«  Mill.  Fr. 

Die  Unterseeboote,  .Silure",  „Frangais"  und 
„Algerien"  haben  in  Cherboui^  einen  Angriff  auf 
das  ausfahrende  Geschwader  geni.icht.     Der  Panzer- 
kreuzer ..Admiral  Aube"  ist  getroffen  und  würde  im 
j  Ernstfall  ausser  Gefecht  gesetzt  worden  sein. 

Der  Panzerkreuzer  „Con  I  üegt  im  Dock.  Das 
Hinterschiff  wird  verstärkt,  da  es  Zeichen  von 
Scliuäehe  bei  der  forzicrten  Fahrt  gezeigt  haben  soH. 

.\uf  dem  Kreuzer  „Entregasteaux*'  werden 
für  die  Ausfahrt  in  die  Tropen  die  Munitions- 
kammern Isottert  und  erhalten  Einrichtungen  zur 
KühlhaltuQg. 

HoHand. 

Ein  Unterseeboot  vom  „Holland**- Typ 

ist  in  VlissinL:'::'!  ^'c^^r:--n'-n. 

Der  Küstenpanzer  ,,Tronip'*  von  5300  t 
Deplacement,  16  Kn  Geschwindigkeit,  ist  am  15.  Juni 
vom  Stapel  gdanfen.  Die  übrigen  iMerkmale  des 

Schiffes  sind: 

Länge  101  m 

Breite   15.2  m 

Tiefgang    ......        5,7  m 

IIS   6000 

Dicke  des  Qürtelpanzers         I.SO  mm 
„   Kommandoturms     250  mm 
„      „   Panzerdecks .    .       .50  mm 
Armierung:   2  24  cra-SK  in  250  mm -Türmen 
4  15  em-SK 
10  7..^  cm  -  S  K 

3  Torpedorohre,  davon  l  über  Wasser. 
Kohlenvomt  .  .  .   765  t 

Italien. 

Für  den  „Napoli"  waren  ursprünglich  Yarrow- 

Kessel  vorj^csehen  ^'  n  -  Ii  sich  nachträglich  cnf- 
schlossen  haben.  Babcock  and  Wllcox  -  Kessel 
zu  nehmen. 

Das  Schlachtschiff  „Regina  Elena**  ist  am 

I*).  Juni  vom  Stapel  j^ebufen. 

Japan. 

Das  Unterseeboot  „Protektor**,  das  am 

l'i  .l.iiii  an  Bord  des  norwegischen  Dampfers 
„Fortuna"  nach  Cork  versandt  wurde,  beschäftigt  die 
öffentliche  Memung  nachhaltig.  Der  japanische  Ge- 
sandte in  Washington  leugnet  den  .Ankauf  de?  Bootes 
durch  seine  ik'gicrung.  Das  Staatssekretariat  der 
Union  betrachtet  nach  altem  flerkommen  zeriegbare 


Digitized  by  Google 


No.  1^ 


SCHIFFBAU 


Seite  «13. 


Torpedoboote  ah  gewöhnliche  Kauiniaiiiisware,  keines- 
wegs als  Kriegskontrebande.  Der  Erfinder  des  .Pro- 
tektor". Kapitän  Lake,  folgte  seinem  Boote  auf  einem 
Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  nach.  Er  soll  in 
Suez  das  Kommando  übernehmen  und  den  „Protektor" 
nach  Japan  befördern.  In  „Newport  News"  ist  die 
.Drydock  Shipbuildung  Company"  beauftragt  wimkn, 
vier  Boote  gleicher  Beschaffenheit  schleunigst  an- 
zufertigen. 

Russiand. 

Die  bei  der  Creighton  Co.  im  Bau  befindlichen 
Torpedobootszeistörer  haben  dieNamen„Totschnil*S 
„Twjordli**  und  nTreweshnii*'  «rlialten. 

Vereinigte  Staaten. 

In  New  York  ist  das  Unterseeboot  „Fulton*', 

wie  hcisst.  mit  bestem  HrfoljJic  crproht.  Das  I^oot 
blieb,  mit  der  i^satzung  an  Bord,  12  Stunden  lang 
unter  Wasser.  Der  Schfffbau^Konstrukteur  Woolwark 
war  selbst  an  Bord.  Die  Waclien  dauerten  2  Stunden. 
Alle  4  Stunden  wurde  die  Luft  gänzlich  erneuert. 
Alle  Leute  befanden  ^  sehr  wohl.  Ferner  ging 
das  Ront  auf  1  ^  m  Tiefe  hinunter  und  kam  in  2Vs 
Minuten  wieder  herauf. 

Der  alte  Toirpedofcreuzer  nVeftuviiM**  von 

930  t,  3800  IPS,  21,5  Kn  OeschwindiRkeit  wird 
zunächst  umgebaut  und  soll  dann  wieder  in  Dienst. 
[Me  pneumatischen  Kanonen  lallen  fort  Dafür 
wird  eine  Unterwasser- Torpedo-Armierung  dngebant 

werden. 

Das  Mari ne-Departement  erklärt,  ausser  Stande 

sein,   die   beiJcn    ',;i:ri   K'on^res.s  gcnclK':ir;tfi 

Kotilentransportdampfer  auf  Reglerungs- 
werften zu  bauen,  da  die  Slipanlagen  auf  den- 

?clbcn  hierzu  niclit  ;^eni"igten.  Es  sei  hierzu  bemerkt, 
dass  der  Kongress  den  Bau  auf  Staatswerften  direkt 
vorgeschrieben  hat. 

Die  Namen  der  im  letzten  Kongress  genehmigten 
Kriet^sschiftc  sind: 

1  Linienschiff:  New  Hampshire. 

2  l'anzcrkreuzer:  North  Carolina  und  Montana. 

3  Auslugkreuzer:  Chester,  Birmingham  und  Salem. 
2  Kohlentransportschifle:  Brie  und  Ontario, 

Das  Linienschiff  New  Hampshire  und  entopricht 
folgenden  Hauptdaten: 

Länge  •.    .    .    .  450' 

Breite   .   .    76'  !0" 

Tiefganii  .    .   24'  6" 

Deplacement  bei  den  Probefahrten  .  .  löüOO  t 
Kohlenvorrat  hierbei  900  t 

Tiefgang  voll  ausgerüstet  2b'  9" 

(icsamtkohlenvorrat   .    2  200  i 

Speisewasservorrat  für  die  Probefahrt     .        bb  t 


Armierung:    4  12"  Kail. 

8    8"  SK 

12    7"  SK 
20   3"  S  K 
12  3lbsSK 
8  llbsSK 
IPS  16  500 
12  Kessel  (Babcock  and  Wilcox)  Stadien  in 
6  wasserdiehten  Käumen. 

Ueber  die  Panzerung  liegen  noch  keine  genauen 
Angaben  vor.  docli  wird  dieselbe  der  auf  Louisiana 
im  allgemeinen  entsprechen. 

Voraussichtlich  werden  4  Unterwasser-Torpedo* 
röhre  eingebaut. 

Die  beiden  Panzerkreuzer  „North  Carolina'' 
und  ».Montana**  werden  der  ,Penns)rlvBn{a"-Klasse 
ähneln.  Sie  erhalten  aber  Unterwasser-Torpedorohre. 
Die  Hauptangaben  sind: 

Unge   502' 

Breite   70' 

Tiefgang  der  Probefahrt    ....       24'  6" 

Deplacement  hierbei   13  800  t 

Kohlenvorrat   900  t 

Tiefgang  bei  voller  Ausriistung  .   .       26'  b" 

Kohlenvorrat  hierbei  2  ODO  t 

Gcschwindij^keit   22  Kn 

Die  Armienmg  steht  noch  nicht  ganz  fest, 
wird  aber  im  allgemeinen  der  ..Pennsylvanb"-Klasse 
ähndn  mit 

4    8"  S  K 
14  16"  „ 

18    3"  ., 
8  I  Ibs  ,» 

Infolge  der  Explosion  im  Qeschfltzturm  und  dem 

Aufzugsschacht  der  .Missouri"  projektiert  man  jetzt, 
den  Qeschützturm  von  den  utUercii  Räumen  abzu- 
schliessen.  Bin  Modellturm  von  den  Bethlehcmwerkcn. 
der  eine  solche  N'orrielitung  besitzt,  soll  auf  der 
St.  Louis  -  Ausstellung  aufgesscllt  sein  und  wird  von 
offiziellen  Vertretern  des  Bureau  of  ordnance  besichtigt 
und  erprobt  werden.  Man  will  zwischen  den  Türmen 
und  den  Bereitschafts-.Munitionsräumen  jedenfalls  auf 
allen  im  Bau  befindlichen  Schiffen  Türen  anbringen 
lassen.  Auf  den  Schiffen  der  »Virginia''-Klasse.  auf 
der  8"  Kan.  Über  den  1 2"  Kan.  stehen,  passiert  nach 
einem  bereits  fertigen  IVojekt  die  1 .Mmiition  Jie 
8"  Munitionsräume,  vollständig  von  diesen  abge- 
schlossen. Auf  den  übrigen  Schiffen  werden  auto- 
matisch schlies.senJc  Tilren  den  Abschluss  herstellen. 

Die  Marine-Inspektion  schlägt  in  Anbetracht  der 
Tatsache,  dass  die  Torpedoboot»erstöt%r  mit  30  Seem. 
Geschwindigkeit  leicht  Unglücksfällen  unterworfen 
sind,  wohl  in  Anlehnung  an  das  Vorgehen  in  Kng- 
land.  den  Bau  von  Torpebobooten  vor,  die 
eine  Geschwindigkeit  von  25  Seem.  allezeit  und 
bei  jeder  Witterung  mit  Sicherheit  gewährleisten. 


a^ttbin  v. 
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Kl.  65a.  No.  152  187.  Vorrichtung  zur 
Befestigung  der  Prcsenning  von 
S  c  h  i  f  f sl uks.  Chr.  Witzke  und  E.  lO-fibbe  in 
Flensburg. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  einen  Ersatz  für  die 

bisher  .in^cwcndctcn Hi.-fcsti>jnnffs;ir((."ii  dcrlVcscnnini^s 
von  Scliiffsluks  mit  Holziieiien,  Hxcentern  oder 
Schrauben  bilden,  da  letztere  verschiedene  üebel- 
ständc  besitzen.  HoI/keilc  leiden  an  dem  Mangel, 
dass  sie  bei  nassem  Wetter  aufquellen  und  dann 
schwer  zu  entfernen  sind,  während  sie  sich  bei 
trockenem  Wetter  ziisammcnziclien  nnd  dann  leicht 
locker  werden.  Die  Ucdicnunu  von  Schrauben  ist 
zu  zeitraubend,  und  Bxcenter  können  leicht  durch 
zufälli.i;c>  Anstossen.  z.  R.  beim  Hcckwasclien.  un- 
beabsichtigt gelöst  werden.  Bei  der  neuen  Vornclilung 
sind  am  Luicsuil  Klampen  a  aus  Flachcisen  angebracht, 
welche  mit  seitlichen  horizontalen  Schlitzen  h  ver- 
sehen sind,  in  die  behufs  Befestigung  der  Presenning  e 
Bolzen  k  mit  halbkugelförmigen  Köpfen  h  eingeschoben 
werden.  An  der  l'nterseitc  der  Köpfe  b  ist  je  ein 
halber  Oans  g  eines  doppelgängigen  Gewindes  vor- 
gesehen, wälirend  sich  auf  den  Kl-iiiipeii  an  den 
Kanten  der  Schlitze  h  leistenartige  lirhühungen  ff 
befinden.  Nachdem  auf  die  Kanten  der  über  das 
l.uk  gedeckten  Presenning  eiserne  Leisten  d  gegen- 
über den  Schlitzen  h  gelegt  worden  sind,  werden  in 


letztere  die  Bolzen  k  so  eingeschoben,  dass  sie  sich 
mit  den  Köpfen  h  auf  die  Leisten  d  legen,  und  als- 
dann werden  sie  mittels  Schlüsseln,  für  welche  an 
ihren  Enden  Vierkante  vorgesehen  sind,  so  gedreht, 
dass  die  halben  Qewindegänge  g  sich  auf  die  Leisten  f 
heraufschiehcn  und  ."v.»  ein  fleranbewegen  des  Bol- 
zens k  mit  seinem  Kopf  b  gegen  die  Leiste  d 
bewirken,  wodurch  ein  Pestklemmen  der  Presenning 
hcrheigcführt  wird.  Cm  diese  Wirkungsweise  der 
Bolzen  k  mit  ihren  halben  üewindegängen  zu  er- 
möglichen, sind  mtürlidi  die  Schlitze  h  breit  genug 
ausgeführt 

KL  35b.  No.  1 52  376.  Säulendrehkran 
mit  um  360"  d  rehbarem  Ausleger.  Julius 
von  l*etravic  in  Wien. 

Diese  Krfindung  betrifft  einen  Drehkran  mit 
Doppelausleger,  wie  solche  in  neuerer  Zeit  vielfach 
auf  Werften  und  an  Quals  Ver«'endung  finden  und 
bei  denen  auf  jedem  Ausleger  eine  Laufkatze  ange- 
ordnet ist,  von  welchen  die  eine  c  für  schwerere 
und  die  andere  d  für  leichtere  L.asten  bestimmt  ist. 
Das  Neue  hierbei  ist.  dass  zwischen  den  beiden 
Laufkatzen  ein  auf  Schienen  fahrbares  Laufgcwii.lit  h 
angeordnet  ist,  welches  je  nach  Bedarf  mit  der 
kleineren  Laufkatze  gekuppdt  und  mit  derselben 


zusammen  ausgefahren  werden  kann.  Werden  nur 
Lasten  von  geringem  Gewicht  gehoben,  so  bleibt 
das  l^fgewicht  b  mitten  über  der  Kransäule  in 


l^uhe.  weil  alsdann  ein  Ausbalancieren  der  zu  heben- 
deti  Last  von  untergeordneter  Bedeutung  ist.  Im 
Bedarfsfälle  wird  hierzu  nur  die  Laufkatze  des  anderen, 
nicht  benutzten  Auslegerarmes  benutzt.  Handelt  es 
sich  um  das  Heben  sehr  schwerer  l^asten  mit  der 
grossen  Laufkatze  c.  so  wird  das  Laufgewicht  b  mit 
der  kleinen  Laufkatze  d  gekuppelt  und  zum  Zweck 
der  Aufhebung  des  entsprechenden  Kippmoitientes 
ausgefahren. 

KL  13a.  No.  151495.  Wasserröhre  n - 
kessel  mit  wagerecht  übereinander 

zu  zickzackförmig  nach  unten  ver- 
laufendenKanälen  angeordneten  Röh- 
ren zwischen  Bndkammern,  welche 
wechselweise  durch  W  a  s  s  e  r  ü  b  c  r  1  ä  u  f  e 
mi>t einander  derart  verbunden  sind, 
dass  in  jeder  Kammer  ein  gesonderter 
I)  a  1^1  P  f  r  a  u  m  erhalten  wir  d.  Gustav  Hök 
in  üskilstuna  (Schwcdenj. 

Die  wagerecht  Obereinanderliegenden  Röhren- 
bündel a  a'  a-  .  .  .  münden  mit  ihren  Enden  in 
Kammern  b  b'  b-  .  .  .,  welche  durch  Rohrstutzen  c 
und  d  derart  miteinander  in  Verbindung  stehen,  dass 
diese  Stutzen  abwechselnd  an  den  fanden  der 
Rühren  aa'a-  .  .  .  immer  zwei  der  übereinander 
liegenden  Kammern  b  b'  b-  .  .  .  verbinden.  Diese 
Verbindung  erfolgt  an  den  Enden  der  Kammern 
bb'b-  .  .  .  durch  Rohrstutzen  d  und  in  der  .\Aitle 
durch  Stutzen  c.  welche  letzteren  mit  ihren  oberen 
Mündungen  etwas  tiefer  liegen,  als  die  Stutzen  d, 
so  dass  sie  Ueberlftufe  für  das  in  den  Röhren 
a  a'  a  '  .  .  und  in  den  Kammern  b  b'  b-  .  .  . 
stehende  Wasser  bilden,  zu  welchem  Zweck  ihre 
obere  Mündung  etwas  tiefte  liegt,  als  die  Oberitante 
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des  lichten  Raumes  in  den  Röhren  a  a'  a-  .  .  .  In- 
folge dieser  Anordnung  enlstelit  in  sämtlichen 
Köhren  aa'a-  .  .  .  oben  ein  Dampfraiim.  welcher 
mit  den  Dampfräumen  in  den  Kammern  b  b'  b-  .  .  . 
in  Verbindune  steht.  Da  femer  die  Verbindung  der 
Kanmem  b  b*  b*  .  .  .  miteinander  eine  wechselweise 
ist,  so  ergibt  sich  ein  durch  das  ganze  System  sich 
erstreckender  freier  zickzadiförmiger  Weg  sowohl 
für  das  Wasser,  wie  auch  den  Dampf,  Vorteil 
dieser  Einrichtung  besteht  darin,  dass  der  Dampf, 
welcher  sich  in  tiefer  liegenden  Köhren  usw.  bildet 
und  aufwirll  steigt,  hierzu  fiberall  freie  I^srnpfrlume 
findet  und  nicht,  wie  sonst,  durch  da?  in  den  Röhren 
befindliche  Wasser  hindurchdringen  muss.  Infolge 
dessen  gelangt  er  nafuigemfiss  tFodcener  als  sonst 
in  den  DampfsarnrndnuuB,  aus  wdchem  die  Dampf- 
entnahme  erfolgt. 

Klasse  65c.  No.  1 50 134.  R  u  d  e  r  p  r  o  p  e  1 1  e  r. 

Adolf  Wilhelm  Freiherr  von  Thidhnann  in  Jaoobsdorf 

b.  I'alkcnberg,.  O.-Schl. 

Die  Erfindung  betrifft  eme  Neuerung  an  solcfien 

Ruderpropcllem  für  Boote  etc.,  bei  weichen  das 
Ruderblatt  aus  zwei  an  einer  Stange  p  mit  einer  Kante 
gelenkig  befestigten  f^latten  a  besteht,  die  sich  beim 
Zurückziehen  des  Ruders  durch  das  Wasser  gcgen- 
einanderlegen  und  daher  der  Bewegung  keinen  Wider- 
stand bieten,  während  sie  bei  der  Vor\\ärtsbewegung 
auseinanderklappen  und  alsdann  mit  ihrer  vollen  Fläche 

treibend  wirken.  Das  Neue 
der  Einrichtung  besteht  da- 
rin, dass  am  unteren  Ende 
der  Ruderstange  p  senkrecht 
t  zu  ihrer  Achse  eine  Sek- 
torscheibe s  angebracht  ist. 
an  der  die  Ptatten  a  mit 
der  Unterkante    in  Füh- 
rungen t  geführt  werden.    In   diesen  Führungen 
finden  die  Platten  a  zugleich  Ansdilftge.  wddie  mre 
Bewegung  beim  Auseinanderklappen  begrenzen. 

Kl.  65a.  No.  149  528.  Vorrichtung 
zum  Verschliessen  von  Tfiren  und 
P  e  n  s  t  e  r  n.  Qeoi^  Albert  Chaddok  in  Knotty 
Ash  bei  Liverpool. 

Die  neue  Vorrichtung,  welclie  hauptsichlich  fQr 
Schotttüren  bestimmt  ist.  soll  bei  solchen  Türen  etc. 
Anwendung  finden,  welche  zunächst  eine  Vcrtikal- 


bewcgung  und  ausserdem  eine 
Drehung  um  eine  vertikale  Achse 
ausführen,  und  zwar  besteht  die 
Neuerung  darin,  dass  die  Tür 
bei  ihrer  Aufwärtsbeweguiig 
gegen  Drehung  gesichert  ist. 
beim  Abw&rt^wegen  durch 
eine  eigenartige  Führung  aber 
so  gedreht  wird,  dass  sie  sich 
erst  öffnet  und  hierauf  von  selbst 
wieder  in  die  Schfussstellung  zu- 
riickschwinjrt.  Die  Tür  besteht 
aus  einem  Flügel  A,  welcher  in 
seiner  Mitte  frei  drehbar,  sowie 
heb-  und  senkbar  auf  einer  senk- 
rechten Welle  D  angeordnet  ist. 
Mit  ihrer  einen  vertikalen  Seitenkante  schlägt 
die  Tür  somit  von  der  einen  Seite  und  mit  der 
anderen  Kante  von  der  anderen  Seite  gegen  das 
Schott  an.  L  m  die  Vertikalbcwegung  der  Tür  zu 
gestatten,  ist  oben  ein  freier  Spielraum  C  gelassen, 
welcher  zur  Ventilation  benutzt  und  nach  Bedarf 
durch  einen  Schieber  B.  der  in  Führungen  Q  gleitet, 
geschlossen  werden  kann.  Der  untere  Teil  der  Tür 
umgibt  eine  auf  dem  Süll  E  feststehende  Muffe  K. 
in  wckhe  von  oben  die  Welle  D  eingesetzt  ist  In 


dieser  Muffe  befindet  sich  auf  jeder  Seite  eine  Nut  k. 
in  welche  die  Tür  mit  einem  Zapfen  m  eingreift  und 
welche  ;ilso  bewirkt,  dass  die  Türe  beim  Heben 
genau  vertikal  geführt  wird,  ohne  nach  irgend  einer 
Seite  auszuschlagen.  Zum  Heben  der  Tür  ist  auf 
der  Oberkante  des  Sülls  ein  Ring  L  angeordnet,  auf 
welchem  die  Tür  ruht  und  auf  dem  sie  sich  auch 
dreht,  zu  welchem  Zweck  er  mit  einer  Rille  ver- 
sehen ist,  in  welcher  sich  Lagerkugeln  befinden. 
Korrespondierend  mit  der  Rille  im  Ringe  L  ist  eine 
gleiche  l^ille  .W  an  der  L'nterkantc  der  Tür  vor- 
gesehen, mit  welcher  sie  sich  auf  die  Kugeln  auf- 
setzt. Um  den  Iting  L  mit  der  Tür  heben  zu  können, 
sind  an  ihm  senkrecht  zu  beiden  Seiten  des  Sülls 
nach  unten  ragende  Zahnstangen  N  N  angebracht, 
in  welche  Zahnräder  O  eingreifen,  die  durch  horizontal 
auf  Deck  geführte  Zahnstangen  P  P  in  Umdrehung 
versetzt  werden  können.  Zum  Verschieben  der  Zahn- 
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Stangen  P  P  dienen  seitlich  neben  der  Tür  gelagerte  I 
Zahntider  RR.  welche  durch  Hebel  T  in  Betrieb  | 

jjesctzt  werden  können.  An  den  Hebeln  sind  Ge- 
wichte derart  angebracht,  dass  sie  das  Herunter- 
drücken beim  Heben  der  Tür  unterstfitzen  und  das 
(k'wicht  der  letzteren  also  gaii/'  oder  teilweise  aus- 
balancieren. Von  dem  vertikalen  geraden  Nuten  k 
zweigen  nun  V-Rhrmig  andere  Nuten  n  ab.  welche 
dazu  dienen,  beim  .'^inkcn  der  Tür  erst  ein  Ocffncn 
und  hierauf  wieder  ein  Schliessen  derselben  herbeizu- 
fuhren. In  dem  Teil  der  Tür.  welcher  die  Muffe  K 
umgibt,  befinden  sich  zu  diesem  Zweck  Home  ni, 
welche  bei  geschlossener  Tür  in  die  .Nuten  k  ein- 
greifen und  beim  Heben  in  diesen  gleiten,  so  dass 
sie  also  hierlici  zunächst  ein  Ausschlagen  nach  irgend 
einer  Seite  verhindern.  Ist  die  Tür  nahezu  so  weit  i 
gehoben,  als  es  der  Spielraum  C  zulisst.  so  befinden 
sich  die  Dome  m  gegenüber  den  oberen  Einmün- 
dungen der  V-förmigen  Nuten  n  und  die  vertikalen 
Nuten  k.  An  der  Tür  befinden  sich  nun  oben  an  den 
Seitenkanten  keilförmige  Anschläge  p  in  solcher  Lage, 
dtss.  wenn  ein  geringes  Weiterfieben  stattfindet,  diese 
.Anschläge  gegen  fest  am  Türrahmen  angeordnete 
schräge  t'lächen  o  treffen,  welche  bewirken,  dass 
die  Tür  im  Sinne  des  Oeffnens  gedreht  wird.  Da 
sich  in  diesem  Augenblick,  wie  gesagt,  die  Dorne  m 
gegenüber  den  .Nuten  n  befinden,  so  werden  sie  in 
diese  hineingedreht,  und  die  Folge  hiervon  ist.  da>s 
wenn  nunmehr  die  Tür  losgelassen  wird,  so  dass  sie 
durch  ihr  Higengewicht  sinkt,  die  Dorne  m  in  die 
Nuten  n  eintreten  und  bewirken,  dass  die  Tür  bei 
weiteren  Sinken  zunächst  in  die  Ofienstellung  gedreht 
wird,  bis  die  Dorne  m  in  den  Ecken  der  V-förmigen 
Nuten  n  angelangt  sind.  Da  von  hier  ab  die  Nuten  n 
wieder  zu  den  vertikalen  Nuten  k  zurückfuhren,  so 
bewirken  sie  mit  Hilfe  der  Dome  m.  dass  die  aufge- 
klappte Tür  von  selbst  wieder  in  die  Schlus.svtclhing 
zuruckbcwegt  wird.  -  Damit  der  Uing  L  beim  Heben 
der  Tür,  sowie  beim  Ocffncn  und  Schliessen  nicht 
gedreht  werden  kann,  greift  er  gleichfalls  mit  An- 
sätzen 1  I  in  die  vertikalen  Nuten  k  der  Muffe  K 
ein.  —  Um  die  Tür  in  der  geöffneten  Stellung  am 
weiteren  .^inken,  d.  h.  also  auch  am  Schliessen  zu 
verhindern,  ist  die  Welle  D  mit  einem  Stift  v  ver- 
sehen, der  bei  der  Drciiimg  der  Tür  an  einen  von 
aussen  zu  diesem  Zweck  durch  einen  Hebel  ent- 
sprechend einstellbaren  Zapfen  L'  mit  cxcentrischen 
|-ortsatz  u  anstösst  imu  dadurch  die  Türe  in  der  ge- 
hobenen Lage,  welche  der  Offenstellung  entspridit 
festhält. 

Kl.  H4d.  No.  1  r,2  2'K).  Greifbagger  mit 
D  r  u  c  k  f  1  ü  s  s  i  g  k  e  i  t  s  b  e  t  r  i  e  b.  iSpbraim  Cha* 
quclte  in  Ncw-Rochelle  <V.  St.  A.) 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Vereinfachung 
der  an  sich  bekannten  Greifbagger,  bei  welchen  das 
Oeffnen  und  Schliessen  der  Gretferkorbhälften  durch 
hydraidischc  Zylinder  bewirkt  wird   imd  bei  denen  ' 
bisher  immer  die  Zylinder  fest  mit  dem  Korbrahmen 
verbunden  waren.    Durch  die  letztere  Anordnung  1 
wurde  die  I:inriclitiing  einerseits  sehr  kompliziert  und 
andererseits  ergaben  sich  sehr  viele  bewegte  Teile.  I 
welche  leicht  zu  Havarien  Veranlassung  geben  konnten.  | 


I  Der  Zweck  der  neuen  Konstruktion  ist  deshalb  eine 
I  Vereinhichung  der  Einrichtung  durch  Vermhtdefting 

der  bewegten  Teile.  Dies  wird  dadurch  erreicht, 
dass  für  beide  üreiferkorbhiliten  nur  ein  hydraulischer 
Zylinder  C  Ml  der  Weise  zur  Anwendung  kommt, 
dass  er  selbst  an  der  einen  und  die  Kolbenstange 


an  der  andern  Qreiferkorbhttfte  befestigt  ist.  so  dass 

er  also  mitsamt  der  Kolbenstange  alle  Bewegungen  der 
üreiferkorblialften  mitmacht,  wobei  er  sich  immer  in 
horizontaler  l.age  erhält.  Wie  die  Zeichnung  zeigt 
ist  der  Zylinder  C '  mittels  eines  Holzens  h  '  gelenkig 
mit  der  Korbhällle  C  vcrhiuidcn.  wahrend  die  Kolben- 
stange C  an  einer  Traver-c  C  befestigst  ist.  die 
mit  der  Korbhälftc  durch  einen  Holzen  h-  in  ge- 
lenkiger Verbindung  steht.  Damit  beim  Oeffnen  und 
Schliessen  der  Greifcrkorbhälftcn  ein  Bcken  der 
Kolbenstange  vermieden  wird,  wird  die  Traverse 
C  auf  einer  fest  am  Zylinder  parallel  zu  seiner 
I^ngsachse  befestigten  Stange  C'  geführt.  Die 
Zuführung  des  Druckwassers  zum  Cylinder  C '  erfolgt 
natfiriidt  durch  einen  Schlauch. 

KI.  18c.  No.  152  712.  Verfahren  ziir 
Herstellung  von  Werkstücken  aus 
Stahl  mit  harter  Oberfläche  unter 
Umgehung  des  H  a  r  t  e  n  s  A\arquis  Albeit  de 
Dion  und  George  Houton  in  l'uteaux.  f^rankr. 

Das  Neue  der  linindung  besteht  vornehmlich 
darin,  dass  zuntehst  Stahl  von  einer  besonderen  Zu- 
sammensetzung verwendet  wird,  und  zwar  Stahl, 
welcher  .S — 10  pCt.  Nickel  und  wenig  Kohlenstoff 
enthält.    Wenn  man  ein  aus  solchem  Material  be- 
stehendes Werkstück  nur  einer  Zementation  unter- 
wirft, so  erhält  die  Oberfläche  desselben  ein  marten- 
sitisches  Gefiige  und  damit  eine  grosse  Harte.  Wäh- 
rend man  also  bei  dem  bisherigen  Vcr'ahren,  bd 
welchen  ein  Stahl  von  genügendem  Kohlenstoff  ver- 
'  wendet  w  urde,   nach   \  orau.sgegangencr  Zementation 
I  erst  noch  besonders  härten  und  auf  die  Weise  vier 
I  Arbeitsstufen  durchmachen  musste.  genügen  bei  dem 
neuen  Verfahren  zwei  .Arbeitsstufen 

1  Kl.  I.U.  No.  LSI  717.  Bohrkopi  für 
I  Rohrreintger    mit  Vor-    und  Nach- 
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WilheliD  MfiUcr  in 


Bei  der  neuen  Vnrrichfiing  findet  ein  Bohrkopf  a 
Anwendung,  an  welchem  in  bekannter  Weise  in 
Scheibenform  ausgeführte  Vor-  und  Nachschneider  b 
und  c  angebracht  sind,  von  denen  die  letzteren  sich 
an  der  Stirnseite,  die  andern  aber  an  der  Seite  des 
Bohrkopfes  befinden.  Neu  bei  dieser  Einrichtung  ist 
die  Stellung  der  Scheibenmesser,  die  derart  winklig 
zu  einander  angeordnet  sind,  dass  die  Vorschneider  c 
radial  in  die  Ablagerungen  eindringen,  wobei  sie 
scliraubenförmige  Windungen  einschneiden,  während 
die  Nachneider  b  die  Ablagerungen  tangentid  von 
der  Rohrwandung  alMprengen. 


Atlszfise  und  Berichte. 


(j  ;i  s  ni  a  s  c  h  i  n  c  n  für  den  Antrieb  von 
Schiffen.  Von  L>.  H  Cox.  Vortrag,  gehalten  in  der 
Society  of  Naval  Arehilects  and  Marine  Em^neers. 
New  York. 

Die  Entwiddung  d«  Atitomol)ila  hat  bewiesen,  daas 
dch  für  den  Antrieb  von  FihRaugeo  Qasaiascidnen  ver- 
wenden lassen.  Daher  Ist  man  dazu  fseschrfnen.  sie  auch 

als  .Schiffsantrieb  zu  benutzen  [")ir<  konnte  rnij  um  so 
grösserer  Aussicht  auf  IMolg  t^tschclu n.  als  in  diesem 
Falle  m.incherlei  Schwierigkeiten  vcrliältnismässig  leicht 
beseitigt  werden.  Die  starke  Erhitzung  der  Zylinder- 
wandungen durch  die  hohe  Temperator  dw  explodierenden 
Oase  kann  auf  einem  Schilfe  durch  ausreichende  Wasser- 
kühhinR  vermieden  werden,  während  beim  Kraftwagen 
diese  Aufgabe  der  l.iifl  zufällt.  Ik-ini  Schiffsmotor  sind  die 
Anforderungen  an  Gewichts-  und  Raumersparnis  für  ge- 
wöhnlich weniger  hoch.  Deshalb  kann  man  dem  Material 
eine  grossere  Sicherheit  geben.  Die  schMlichen  Ein- 
wirktii^n  von  Staub  und  Sand  treten,  da  }ene  fehlen. 

nicht  auf  Beim  Automobil  sind  ferner  die  !?ttrittis- 
bedingungen  schwerer,  da  es  bei  wechselnden  i^elastungen 
und  Oeschwindigkeiisforderungen  gute  und  schlechte  Wege 
hergab  und  beivauf  faihren  luuss.  infolgedessen  hat  dw 
Herstellung  von  Gasmotoren  für  Marinezwecke  grossen 
Aufschwung  genommen;  auch  ist  ihr  Veiwendnngsgcbiet 
bedeutend.  Die  Fischer  benutitcti  sie  tiehen  der  Segelkraft 
als  tiilfsniaschine,  um  schneller  und  \om  Winde  unab- 
hängiger ihren  Pai^  auf  den  Markt  zu  schaffen.  In  der 
Jachtwelt  haben  die  Motoren  festen  Fuss  gehest.  Es  gibt 
bereits  Hausboote,  .Dampljachten"  mit  .Masten  und  Schorn- 
stein nur  als  Schein,  Beiboote  verschiedenster  (Irösse  und 
Rettui.gsbootc  mit  Oasmaschinenantrieb.  Daneben  wächst 
ständig  die  Zahl  der  eigentlichen  .Kraftboote",  die  im 
Hafcndieiist  oder  in  der  Sportwelt  Verwendung  finden 

Der  Arlieitsvorgang  und  Aufbau  des  Gasmotors  ist 
etwa  folgender;  Im  geeigneten  Augenblick  wird  Im  Zylinder 
meist  durch  einen  elektrischen  f^unken  ein  (jemisch  von 
I.uft  und  Oasolin-Dänipfcn  entzündet  und  durch  die  fix- 
plosiun  Kraft  erzeugt  Das  Gasolin  bildet  eine  Zwischen- 
stufe des  Benzin  und  Kerosin  und  ist  im  Handel  auch  als 
Naphtha  bekannt  Dia  für  Moloren  gebrluchDche  Zitsammen- 
Setzung  liegt  ungefähr  auf  72  Qrad  der  Beaunit  Skala. 
Man  unterscheidet  bei  den  Motoren  solche,  die  Im  Zweflakt 
arbeiten  von  solchen  mit  ViertakI  Bei  den  erstcren  wird 
ein  Kraflstoss  bei  jedem  zweiten  Hub  erzeugt,  während  bei 
den  letzteren  die  Explosion  bei  jedem  vierten  Hub  eintritt. 
Beim  Zweitaktmotor  wird  beim  Kolbenaufgang  Luft  durch 
einen  Vergaser  hhidurch  In  den  luftdichten  Arbeitsraum  der 

Pleuelstange  und  KurlMl  gesaugt.  Durch  ein  Nadelventil 
lässt  sich  der  Sättigungsgrad  für  die  anzusaugende  I.uft 
regeln  Beim  Kolbenni.dergang  wird  die  Ladung  kompri- 
miert Kurz  vor  dem  Totpunkt  kann  sie  in  den  Zylinder 


entweichen,  wo  sie  durch  einen  erneuten  Kolbenaiifgang 
abermals  komprimiert  wird  und  /war  von  ca.  .S..^  kg'cm  - 
auf  h  kg'cm  -  Spannung,  Kur/  \i  r  dem  obern  'lotpiinkt 
erfolgt  sodann  die  Explosion.  Heitu  Viertaktmotor  ist  der 
Kurbelraum  nicht  luftdicht  ausgestattet,  und  es  wird  daher 
gleich  beim  ersten  Niedergang  die  Ladung  in  den  Zylinder 
gesaugt.  Beim  Aufgang  erfolgt  itire  Kompresskm  und 
Hn1/ündinig  Beim  zweiten  .Niedergang  können  die  Oase 
expandieren  und  beim  darauf  folgenden  Aufi^ang  auspuffen. 
Da  die  Zweitaktmaschine  bei  jeder  Umdrehun^^  Kraft  erzeu^'t. 
scheint  sie  leichter  ausfallen  zu  müssen,  als  eine  Ausführung 
des  andern  Typs.  Bs  aber  ao  beachten,  daas  bei  ihr 
die  Kompression  und  damit  auch  die  effektive  Kraft  n^t 
so  gross  ist  wie  beim  Viertaktmotor.  Ausserdem  wird  Ihr 
Gewicht  durch  den  luftdichten  Kurbelraum  vennchrt. 

Die  l'anks  werden  meist  aus  gehflnimcrtem  Kupfer  mit 
genieteten  und  geloteten  Nihten  hergestellt  PQr  die  An- 
schlüsse sollten  innen  und  aussen  Phutsche  angebracht 
werden,  um  einem  GInreissen  des  Kupfers  vorzubeugen. 
Durch  den  I-inhau  von  Scblingcrplatten  ist  die  freie 
Beweglichkeit  des  Tankinhalts  einzuschränken.  Meist  wird 
der  i'ank  in  einem  Piekraum  aufgestellt,  gelegentlich  aber 
auch  in  der  Mitte  des  Schiffo.  Vielfach  wird  der  Tankraum, 
der  sorgfUtig  gewegert  ist  und  wasserdicht  hergestellt  wird, 
mit  l.ftchern  in  Höhe  der  Wasserlinie  versehen  Hierdurch 
soll  dem  Gasolin  im  1-alIe  einer  Leckage  ein  Ahfliiss  nacii 
au.ssenbord  gegeben  werden  und  der  Raum  imter  Was.ser 
gesetzt  sein.  Oer  Tank  soll  höher  liegen  als  der  Verdampfer, 
um  einen  guten  Zuflusa  zu  ermös^tehen.  In  das  Zuleitunga- 
rohr  ist  ehi  Ahqierrhahn  kura  hhiter  dem  Tank  und  kurz 
vor  dem  Vergaser  einzuschalten  und  soll  dieses  Rohr  vom 
Tank  senkrecht  nieder,  durch  ific  Aussenhatif  hindurch  am 
Kiel  entlang  geführt  werden  utid  erst  dort  wieder  ins 
Schiff  eintreten,  wo  der  Vergaser  Aufstellung  gefurden  hat 
Der  Tank-  und  Maschinenraum  kann  dadurch  gut  ventiliert 
werden,  dass  man  die  schweren  Qaaolhidlmpfe  vom 
Boden  al>saugt 

Der  zur  Entzündung  der  Füllung  benutzte  elektrische 
Funken  wird  meist  durch  Unterbrechung  eines  galvanischen 
Stromes  oder  durch  eine  Magnetmaschine  hervoigerufen, 
nidem  man  durch  emen  RahmlnNlf*Apparat  im  Zylhider- 

Raum  einen  Induktionsfunken  von  hoher  Spannung  erzeugt 
Der  Beginn  der  Zündimg  ist  fast  stets  verstellbar  und  er- 
folgt, das  Anlassen  ausgenonmien,  am  Ende  des  Konipressions- 
weges  Die  höchste  Geschwindigkeit  erfordert  ein  Verlegen 
der  Zündung  zum  Totpunkte  hin.  .ledoch  soll  bei  grossen 
Kotbei^eschwindigkeiten  die  Zündung  genügend  früh  er- 
folgen, um  enie  vollkommenere  Verbrennung  zu  erzielen. 
Zuweilen  kommt  beim  Anfahren  eine  Trockenbatterie  oder 
ein  Akkumulator  zur  Verwendung,  die  hernach  durch  eine  vom 
Motor  angetriebene  Magneiniaschine  ersetzt  werden.  Die 
Orahtleitungen  dürfen  nkht  runter  zur  Bilge  geführt  werden, 
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weil  sie  stoiist  unter  tier  Feuchtigkeit  leiden  würden  und 
«in  eventueller  Kurzschlu»s  vorhandene  Gasolin  -  Dämpfe 
entzünden  konnte.  Die  Verbindungen  sollten  mAgUchst 
durch  Lfiten  Kcschehen,  Schrauben  aber  gesichert  sein,  weil 

sonst  dfe  Vrhrationcn  ein  Lockern  herbeiführen  \\ürden. 
Wird  kein  elektrischer  Funken  benutzt,  so  konnnt  ein  Hohr 
als  Zündkerze  zur  VerwciidunK.  Dioes  wird  durch  eine 
Flamme  stark  erhitzt. 

Bisher  musstc  bei  aUen  Oasrootofen  die  Anbngdadung 
durch  Andrehen  per  Hand  in  die  Zylinder  gesaugt  werden. 
Ausserdem  war  etne  Aendcrung  der  Drehrichtung  in  der 
Maschine  iiiclu  ttm^Hich  i!nd  man  beniiizle  für  Sloppen  und 
Hückwärtsfahit  titiwedcr  eine  verstellbare  Kupplung  oder 
einen  Propeller  mit  verstellbaren  Flügeln.  In  letzterem 
Falle  Ist  dann  die  Antriebswelle  hohl,  um  in  Innern  eine 
Umsteueninf^welle  aufnehmen  tu  Mnnen.  Durch  einen 
Regulator  v  ' '  die  Gaszufuhr  und  damit  der  Gang  des 
Motors  auininatisch  geregelt.  Durch  Verändening  der 
Temperatur  der  bcigemischti  u  Luit  kann  ebenfalls  die 
Geschwindigkeit  becinflusst  werden,  vor  allem  aber  auch 
der  Gasverbrauch.  Es  darf  bei  guten  Vorbediqgungen 
derselbe  für  I  PS  und  St  zu  ca* 0,47  I  angenommen  «erden. 

Die  Kflhlwasscrpumpe  wird  vom  Motor  mitbetätigt. 
Das  Wasser  durchläuft  die  Zylinciermantelungen  und  «ird 
entweder  direkt  über  Bord  oder  in  den  Au.spuff  d^r  (iise 
gcfülirl  Hei  leLdercr  ,Mi.-tliode  erzielt  niart  eine  1  eiiiperatur- 
vermindcrung  im  Hxhaustorrohr,  eine  Verminderung  des 
Rückdrucks  und  eine  Absdiwächung  der  störenden  Aus- 
trittsgeräusche. Wenn  man  einen  besonderen  Expanskuis- 
Raum  mit  Prallblechen  In  den  Auspuff  gcwlssermassen  als 
f)ämpfer  einschaltet,  so  erlinfit  man  den  Gegendnick  eben- 
so, wie  wenn  itiaii  da»  Roiir  unter  die  Wasserlinie  führt, 
da  sich  dann  Krümmungen  kaum  werden  vermeiden  lassen. 

Von  der  unter  BeifOgung  von  Abbüdungen  ausführlicher 
beschriebenen  sogenannten  Standard-Maschine  der  U.  S 
LiOng  Distancc  Automobile  Company  sei  folgendes  erwähnt: 
Bei  diesem  Viertaktmotor  mit  6  Zylindern  von  20,3  cm 
[)i:rclinie-ser.  2,\4  ctt;  Hub,  110  PS  bei  400  min,  Um- 
drehungen und  einem  Gewicht  von  \Aä2  kg  wird  von  der 
Maschinenwelle  eine  Luftpumpe  betätigt,  die  in  einem 
Drucksatnmler  eine  Spannung  vom  IO,S  kg/an'  erzeugt. 
Die  komprimierte  Luft  wird  unter  Druckvermfnderung  bis 
Hilf  o.,l,S  kg.cm-  Ueberdruck  in  .1  Z\IIruIern  d.i^u  lieinitzt, 
um  den  .Motor  anzulassen.  Sobald  die  andtnt  3  Zylinder 
dann  beginnen  mit  Gasfülinng  iu  arbeiten,  werden  die  bis- 
her mit  L.uft  getriebenen  3  Zylinder  ebenfalls  auf  Oasfüllung 
geschaltet 

Durch  diesen  Motor  wird  einem  F?note  von  17.7  m 
Länge  und  2,2<)  m  Kfösstcr  Breite  eine  (ieschu  n.dtgkeil 
von  20  Kn.  crtuiit  Ki-;  fiiK-ni  anderen  Hnotf  i..\dios",i 
von  lf),8  m  Länge  und  I.W  m  Breite  ist  em  Zweitaktmotor 
von  H.  T.  Leighton  mit  120  PS  bei  475  min.  Umdrehungen 
eii^baut  Die  gemessene  Geschwindigkeit  ist  23  Kn.  Der 
Propeller  Ist  3fldg1|g;  hat  81  cm  Durchmesser  und  !,m.)  m 
Steigung.  Bei  anderen  Booten  gellen  foißendi.  Werte: 

Name:  .Zaza'     „Pink"  „Dulpluji'  „K.xpress" 

l.'tiw^c  i;i  ni    .    ,    .      10,7  6,7  7.6  8,2 

Breite  in  m   .  .  .      1,6         1,0         l.O  1,0 
Oeschwindigkelti.Kn    16        i4ß       12  12 

PS   25  7  7  9 

Min.  Umdrehungen.  --  720 

Im  folgenden  sei  ein  Beispiel  für  den  Gewinn  an  Raum- 
ersparnis emer  Qasmaschinenanlage  gcgenflber  einer  Dampf- 
maschinenanlage zafilciini5ssijj  ^je^e'irri.  Bei  einer  22.!^  m 
langen  Dampfjacht  mit  Wasscrrohrkcssel.  einer  Vicrzytlnder- 
maschine  von  dreifacher  Expansion  und  I7.S  PS  betrug  die 
L,inge  des  Maschinen-  und  Kesselraums  5,5  m  und  es 
wurde  auf  dieser  Lflnge  die  ganze  Breite  des  Rumpfes 
durch  Bunker  und  Hilfsmaschinen  beansprucht.  Kin  1 7.>  P  S 
Gasmotor  würde  einen  Raum  von  3,7  m  Länge  und  1,5  m 


Breite  erfordern,  so  dass  sich  an  der  Länge  1,8  m  gewinnen  i 
Messen  und  seitlich  Platz  bliebe.  Oder  aber  der  Raum  ein«t 
1 75  P  S-Dampfmaschine  genügte  für  einen  .?50  P  S-Oasmotoc.  j 
Eine  Dampfniaschine  von  175  PS  wt^t  ungefähr  das  Gfeidie  ' 

wie  eine  ebetisD  starke  riasniaschine.  Doch  spart  man  i»i 
Gewicht  dc-i  Kessel  ki)hr[eiluni;en,  Hilfsinaschinen,  Speist- 
w.isser  die  Kolilen  seien  durch  (jasolin  ersetzt  ;i: 
sammen  etwa  6H(hj  kg  oder  3ü  pCt.  vom  Deplaceaienl 
Selbst  eine  350  P  S-Gasmaschinenanlage  wäre  noäiiSOOlig 
leichter  als  eine  175  P  S-DampfmaschineoanlaBe.  •}>■ 

Rlektrizität  in  Fahr  i  kbet  r  1  ehen.  Vun  Walter 
M.  Mc.  Farland.  Vortrag,  gehalten  in  der  Society  of 
Naval  Architects  and  Marine  lingintcrs,  New  York. 

Die  Frage,  welches  System  der  KraftObertragnng  m 
günstigsten  sei.  Ist  lange  unentscMeden  gebReben.  Nodi 
vor  einigen  Jahren  wurden  allj.;emein  Datiipfmaschinen  be- 
nutzt, die  durch  Transmissionswellen  und  Riementriebe 
ihre  Eneigie  auf  die  Werkzeugmaschinen  übertrugen.  War 
die  Anlage  ausgedehnter,  t.  B.  eine  grössere  Schifiswtffi. 
so  suchte  man  durch  Aotst^ung  mehrerer  BimehnascMan 
Inni;e  Wellenleituiigen  zu  timjjclicii.  Dafür  führten  ibtr 
die  eai»  yeniemsanien  Kesselliaiis  ausgebenden  weit  ver- 
zweigten Dampfzuleitungen  zu  statk-jii  Kimdensationsvcf' 
lusten.  Ferner  beeinfluiste  der  schlechtere  Wirkungsgraii 
kleinerer  Maschinen  die  Ockonomic  des  Systems  ungünstig. 
Das  schlimmste  war  aber  der  grosse  Verlust  durch  Letr- 
gangsarbeit,  v^'elcher  bis  80  pCt.  anwachsen  konnte. 

Da,  wo  sich  einem  Wasserkräfte  tinti-n,  bracMe  mar 
die  gewonnene  Iincrgie  unter  Benutzung  kompriniiertr 
Luft  zu  den  Verbrauchsstellen.  So  sind  beispiclswew 
Baumwollspinnereien  vollstindig  mit  komprimierter  Luft 
betrieben  worden,  desgleichen  grosse  Anlagen  in  der 
Welken  vo^^  Cockerill  Seraing  und  Terni  Stahl-Werte  Id 
Italien,  heutigen  Tages  wird  dieses  System  der  pneuBlS- 
sehen  Uebertragung  vorzugsweise  bei  kleineren  WeiltiHlP' 
wie  Bohrer,  Meissel,  Hämraer  u.  dcrgl.  benutzt 

Der  hydraulisehen  KraRQbertragung  h«fM  der  Wd> 
stand  an.  dass  sich  grosse  Geschwindigkeiten  aiB  3" 
nicht  direkt  lierleiten  lassen.  Vielfach  leistet  die  W«»* 
kraft  aber  bei  Niet-  und  Börtelnia.schinen  gute  Dienste 

PQr  die  Verwendung  der  Blektrizitäi  spricht  es.  i»^ 
man  als  Leitung  dOnne,  biegsame  Drahte  benutsi,  dfe  fir 
ihr  Verlegen  nicht  viel  Raum  erfordern.  D.vnamo  m 
Motor  haben  einen  hohen  Wirkungsgrad  und  verlangen  wr 
geringe  Wartung  Ihre  l.eistiin,L;'^fah!(;keit  lie£;t  1:1  geeilt" 
Grenzen  und  selbst  die  kleineren  Ausiühruiigen  haben  tint" 
verhältnismässig  günstigen  Wirkungsgrad. 

Anfangs  benutste  man  die  Elektrizität  mir  w  f^''^ 
erzeugung  :  bald  aber  wurden  von  ihr  auch  Krane  beln^"- 
Hcutigcn  1  a^cs  hLsitzcn  die  elektrischen  fahrbaren  Kns* 
meist  drei  <jleich»troiiiniütoren,  die  ihnen  die  Bewegung* 
den  drei  geforderten  Richtungen  ermöglichen.  Bei 
dieser  Ausführungen  kommt  ein  Elektrontagnet  zum  Heben 
von  Bisenptatten  cur  Verwendung.  Da  die  Motoren  durcu 
Staub  und  Hi'.ze  kaum  nachteilig  becinflusst 
können  sie  auch  Walzwerke.  Zemcnlmühlen  u.  dergl  >*• 
(reiben 

Zwei  Fragen  hat  man  sieh  beim  lintwurf  einer  .*nu8* 
vorzuiC!^,  Die  eine  ist,  wie  weit  soll  die  Kraftzerlegu"« 
voi^ienommen  werden  und  die  andere,  sollen  Gleich-  oder 
Wechselatrommotoren  verwandt  werden.  Zu  weitgel'<'~^ 
ZerleRiiiis::  macht  d:e  .^nIagen  kompliziert  und  '■'''''^'''^ 
Anschaffungskosien,  denn  der  Preis  eines  zchnpfefo^ 
Motors  ist  bei  weitem  nicht  zehnmal  so  hoch  wie  f"? 
einpferdigen.  Man  tut  also  gut,  mehrere  kleinere 
nt«maschlnen  wie  Frlsmaschinen,  Gewuidwchn^ 
tnaschinen  u.  a  zu  einer  Gruppe-  zu  vereinigen  '^^2* 
erfurderu  die  transportubeln  .Waschinen  einen  eigen*" 
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Da  sich  dessen  StromziiführuiiK  leicht  bewerkstelligen  lässt 
und  da  andererseits  die  Werkstücke  heutigen  Tages  vielfach 
so  bedeutende  Abmessungen  aufweisen,  so  verwendet  man 
gern  transportable  Werkzeugmaschinen. 

Da  der  Qleichslrommolor  als  erster  auf  dem  Markt 
erschien,  so  hat  er  vor  dem  Wechselstrommotor  den  Vorzug, 
allgemein  besser  bekannt  zu  sein.  Vom  mechanischen  Stand- 
punkte jedoch  ist  letzterer  vorzuziehen,  da  bei  ihm  der 
rotierende  Teil  für  die  Bewegung  weit  zweckmässiger  ist. 
Ausserdem  sind  bei  ihm  Kommutator  und  Bürstenhalter 
nicht  vorh.inden.  welche  vorzugsweise  zu  Klagen  Veran- 
lassung geben.  Da  ihm  der  Kunkensprimg  am  Kommutator 
fehlt,  so  kann  er  auch  in  feuergefährlichen  Werkstätten 
benutzt  werden  Trotz  seiner  grösseren  liinfachhcit  steht 
sein  Wirkungsgrad  hinter  dem  des  anderen  Systems  nicht 
zurück.  Uin  Nachteil  aber  haftet  ihm  an;  er  hat  nur  eine 
Ueschwindi^keit.  Will  man  dem  abhelfen,  so  muss  man 
entweder  Vorgelege  anwenden  oder  die  Einfachheit  seiner 
Bauart  durch  Zuhilfenahme  von  Schleifringen  etwas  stören. 

Um  bei  den  für  Kranzwecke  zu  gebrauchenden  Oleich- 
strommotoren bei  wechselnder  Belastung  eine  konstante 
Geschwindigkeit  selbsttätig  zu  erzielen,  wendet  man  die 
Methode  des  Nebenschlusses  an.  Die  Methoden,  durch 
welche  die  (iesch windigkeit  geändert  wird,  sind  mehrfach 
Man  kann  die  Feldstärke  variieren,  in  den  Wicklungsstrom 
Widerstände  einschalten,  das  sogen.  Dreileiter-System  be- 
nutzen. Auch  das  System  der  Voltabsfufung  durch  mehr- 
fache Wicklungen  und  das  Ward-Leonard-System  dienen 
gleichen  Zwecken. 


Bei  Qegenüberstellung  der  beiden  Motorarten  soll  nicht 
unerwähnt  bleiben,  dass  beim  Wechselstrommotor  ein  Kurz- 
schluss  seiner  Bauart  wegen  kaum  zu  befürchten  ist,  und 
dass  er  plötzlich  ein-  und  ausgeschaltet  werden  kann,  ohne 
dass  wie  beim  anderen  System  ein  Anlasswiderstand  zu 
benutzen  ist. 

Wenn  wir  uns  ein  Urfeil  bilden  wollen  über  den  Nutzen, 
den  die  Umwandlung  einer  Dampfmaschinenanlagc  in  eine 
elektrisch  betriebene  bringt,  so  ist  zu  beachten,  dass  die 
Kosten  für  den  Kraftbedarf  meist  nur  5  pCt.  bis  10  pCt. 
der  Kosten  des  IZrzeugnisses  ausmachen.  Daher  kann  nur 
bei  grossen  Anlagen  der  Gewinn  bedeutend  sein.  Der 
grössere  Vorteil  liegt  in  dem  Anpassungsvermögen  der 
elektrischen  Anlage  und  dem  durch  das  t-ehlen  von  Trans- 
missionen erzielten  Gewinn  an  Licht  und  Raum.  Als  die 
„Westinghouse  Air  Brake  Works"  zu  Wilmerdings  iPa.) 
den  Dampfbetrieb  durch  elektrischen  ersetzten,  zeigten 
Versuche,  dass  am  Kohlen-  und  Wasserverbrauch  32.3  pCt. 
gewonnen  wurden. 

im  allgemeinen  soll  für  Triebwerksmotoren  ein  Strom 
von  3000.  für  Bogenlichterzeugung  ein  solcher  von  7200 
Wechsel  gewählt  werden. 

Denmach  darf  gesagt  werden,  dass  eine  bemerkens- 
werte Ersparnis  bei  der  Kiaflerzcugung,  ein  grösserer 
Wirkungsgrad  der  Werkzeuge  selbst  und  eine  grössere 
Leistung  des  Personals  infolge  der  besseren  Werkstätten- 
anlage durch  Einführung  der  Elektrizität  erreicht  werden  kann. 

— y- 
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Schiffs -Masch  inen- 

und  |OKOA\OTiVBAÜ' 

aus  Nickelstahl,  Martinstahl  tni  Flusseisen,  rsh  uidbearteitel 

Qursstahlbandagen,  Qufsstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  tjleinbahnwa^sn. 
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WlMenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Qebteten. 


rvr  die  innert:  -'atliinK  der  NVolinriUime  auf  Sc'ii'f-  i 
Stellt  die  Deutsche  Pluvlusla-AkU-ücs.  Oresdcn,  Fsbnk 
In  KStItx  i.  S.  in  ihrem  Kunstleder  .Oranitnl- 
ein  Material  her.  das  nicht  nur  durch  seine  Eig^flschaften 
tSs  besonders  zweckmlssll;  hierfflr  mgwehen  werden  muss, 
sondern  auch  durch  seine  Aiisfühnmg  in  allen  Farben  und 
den  verivchiedenstcn  Mustern.  <l:e  iKm  jeweiligen  Verwen- 
dungszwecke angtp.isst  sitKl,  jrdeni  (leschmack  Rechnung 
trägt.  In  vielartigen  Musierti  gepresst  findet  das 
.Oranitol  "  hauptsächlich  als  Tapetenstoff  für  die  Wand-  und 
Deckenbespannung  Verweaduiw  und  benutzt  auch  die  Kaiser!. 
Marine  dasselbe  namontlich  für  die  Offizten-K^ülM  und 


'■'i'sscn.  >nuic-  «pc/iell  für  die  Repräseii'afionsräiiriie  nnd  die 
Kaiiiiu'  lies  Küininandamcn.  Hür  Polster  und  Schreiblisch- 
l)(.-.'ü^e  werden  dein  echten  Leder  täuschend  nacligealirate 
Lederpressungen  in  den  verschiedensten  Farben  angewendet, 
neuerdings  auch  tum  AusUeiden  der  SlaMblechmObel  m  dea 
MannschafKraunien  etc.  und  zwar  in  grauer  Farbe  — 
„Oranitol  /livhnet  sieh  bei  billigem  Preise  besonders  durch 
r.'irlv  und  l.ivlilL-eli!lu-i(  und  .A h\v;ischli.irki-it  aus,  !Sl  gegert 
Witterungseuiflflsse  unempfindlich,  so  dass  die  grössie  Dauer- 
haftigkeit gewährleistet  ist,  und  wird  dasselbe  mit  RückiicM 
auf  die  Bordverliftitnisse  auch  feuersicher  imprflgniert  hel]!^ 
steltt.  — 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dein  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


wie  berella  bekannt  sein  wird,  hat  der  Schnelldampfer 

.  Kaiser  Wilhelm  II."  des  Norddeutschen  Lloyd  auf  seiner 
letzten  Reise  von  New  York  naeti  Bremen  alle  früheren 
Rekorde  ostwärts  geschlagen.  L'rii  die  (ieseiiwinJiiikeit 
transatlantischer  Dampfer  festzustellen,  wird  bekanntlich  nur 
die  Ozeanreise  selbst  berücksichtigt,  das  ist  die  Reise,  die 
von  Sandy  Mook-FeuerschUf  bis  zum  Leuchtturm  von  Bddy- 
stone  zurQckgelcgt  wird.  .Kaiser  Wtlhehn  it.*  passierte 
SjiiJ\  H.Kjk  -  l-'eia-rscliiff  am  I-i,  Juni  H  Uhr  12  Minuten 
uuirgens  und  iidij>»l«i!e  -  Leuchltuni»  um  20.  Juni  I  Uhr 
10  Minuten  morgens;  er  hat  also  die  .)112Seem.  betragende 
Strecke  unter  Berücksichligunig  des  Zeitunterschiedes  in 
S  Tagen  1 1  Stunden  58  iMinnten  nirüd^egt  CMe  hierltei 
erzielte  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  2^,M  Kn  ist  die 
höchste  (leschwindigkcit,  die  bisher  von  einem  Schnell- 
dampfer aiit  dieser  Strecke  erreicht  worden  ist-  Die  höchste 
i  agt:»lctälung  auf  der  Heise  wurde  am  18.  Juni  mit 
564  Seem.  erreicht.  Die  folgende  kleine  Taljellc,  welche 
detn  Joumai  des  Dampfers  entnommen  ist.  veranschaulicht 
die  genaue  Roate,  welche  der  Dampfer  genommen  hat,  nach 


Breiten-  und  Längengraden,  sowie  die  an  den  eimcian 


Tagen  durchlaufenen  Bntt^ 

mungeo; 

Juni 

Brnle 

Ubige 

EntfernunnL^n 
in  Seem 

14. 

Mfi  19'  N. 

72"    9'  W. 

77 

15. 

40»   8'  N. 

60»  34-  W. 

632 

16. 

40>  10'  N. 

48"  33'  W. 

331 

17. 

44*  7'  N. 

37»  34'  W. 

553 

18. 

47»  31*  N. 

25»  W. 

364 

19. 

49«  34'  N. 

II»  M*  W. 

556 

20. 

279 

Die  bisher  schnellsten  Reisen  zwischen  New  York  tri 
dem  ICanal  wurden  von  den  Schnelldampfeni  .Dculschlai:^' 
der  Hamburg  •  Amerika  Linie  mit  23,51  Kn,  .Kronprin? 
Wilhelm"    des    .N'ordJeulsclien    ldM\ d  Kn  jn. 

.Kaiser  Wilhelm  der  (jrosse"  des  Norddeutschen  UoyJ 
23  Kn  gemacht. 

I        f>er  grosse  Pferdetranaport  der  „Palatla"  sstk 

I  Dcut!<ch*SUdwestafrll(a.    Der  vom  Reich  für  einen  groH'^'' 
Kriegstransport   nach   Deutsch  •  Südwestafrika  gechiiene 
Dampfer  ,Palalia"  der  Mamburg  ■  Amerika  Linie  nahm 
1  Tage  seiner  Abreise,  am  17.  Juni.  u.  a.  930  MiUtifpfenk 
1  Bold,  ausserdem  ca.   7t]0  OIRiie»  und  Mannscbilen. 


}{araburg- 
1  Ithlenhorst, 


6.  jlug.  Sehmidt  Söhne 

Kuprerschmiederei,  HeUlIwarenrabrik  und  Apparatebau  -  Ansiail 

Tel(gr.«Adr.:  Apiaraltau  tla»bwff.  —  Penispr.:  Ant  Nl  Nlu  IM. 

Koehdraek^  n.  Kefssdampf'ltolirMtiiitgeti 

i'is    /II    llrli    LT'i.-->tfII  .\ti:^ii->>llIiL'l'II. 

Seewasser-Verdampfer  -p-^^'^y^^  Sridr 

Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 

0"'!'.  t  zur  Ileinisjuiii:;  vm:  •illi  iIiIl' ■::)  K>iiii!<>!iswassi>r)  D.  f!  P.  11301'. 

Damulkessel-Spcisewasser-Yorwäriner  D.R.P.i20592  für  DrackleiW 

WeitgeüeDdster  Wärmcnustausch  mit  vollkouiiueDSter  Knliüituiig. 

WMßr  Mi  «ttaMflMyilr  «•  IMm  mi  m 

lCfMNlUIH||lt|8i 


B«w<ir.Ywc|a»p»ir.Aiii»f  iJOaniit— « . 
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Material,  Proviant,  Kriegshunde  usw.  Aus  deo  Tagen  der 
ChinakSnipfe  ist  noch  allgemein  in  Hrinnmunt  mit  wie 
grossen  Scbwierigiceiten  bei  der  BefArdemiig  so  vieler 
Pferde  über  den  Ozean  lu  rechnen  Ist.  dass  es  aber  schon 

ihunals  lIl-h  vcri- inten  Rentriluiiineii  di-r  Militärbffiördcn  und 
der  f^eLdiTcicn  gelang.  liiiuichtunKcn  lür  die  recht  empfind- 
lichen 1  cre  zu  schalen,  die  nur  wenig  Verluste  zu  beklagen 
gaben  und  die  tchllesslich  ^landeten  Tiere  durchaus  kri^gs- 
tüchtig  erhielten. 

Die  Uebcrnahmc  der  Pferde  heK^mn  bereits  in  frühester 
Morgenstunde.  Uebcr  drei  brcüe  biege  wurden  die  iiieisl 
gutwillig  folgenden  Pferde  einzeln  hintereinander  an  Bord 
geleitet.  Vom  Declt  fQhrteti  schwachgeneigte  bOlseme 
Wenddtreppen.  die  tnit  hSlsernen  Schwellen  vereehen 

waren  in  die  tiefer  >:eleK'eneii  St.Vle,  Tcil\vei>e  wurden  die 
TiiLTC  in  vjtr  l'^taKen  übcrcinaiidfr  uiitergebraclii .  in  dem 
durchlaufenden  üherdick  fanden  MX)  Pferde  iiuben  und 
hintereinandef  Platz,  Die  Stalleinrichtuqg  stammt  noch  von 
der  .Ale^",  einem  SchUfe  der  Hamburg- Ameritcs  Linie, 
das  den  bcstgelung^en  Pferdetranspoft  bei  der  ostasfaitiBdieii 
Expedition  ausgeffihrt  hatte,  Die  Stalle  bestehen  aus  Ver- 
schlagen, die  nur  soviel  Raum  ffn  die  Tiere  lassen,  dass  sie 
beqtiem  stehen  und  sich  nach  allen  Seiten  stützen  können, 
sobald  das  Schiff  auf  See  Schwankungen  macht.  Nieder- 
legen dfirfen  sich  die  Pferde  in  den  Verse hligen  nicht;  die 
Seekrankheit  tritt  sonst  nur  schlimmer  in  ihr  RecM.  Wenn 
ein  Pferd  scineach  werden  sollte,  sind  X'orbercitnnjren  ge- 
troffen, um  mit  Ourteil  unter  seinem  Leibe  &u  m  hallen, 
dass  es  die  Beine  ausruhen  kann.  Wenn  Pferde  fürchten, 
ihre  Beine  li&nnten  in  Unordnung  geraten,  so  pflegen  sie 
sich'  zueist  und  zumeist  nach  hinten  zu  stemmen;  die 
Pferdeplltae  auf  der  .Palatta"  xag/sia  daher  an  der  hinteren 
Wand  aberall  Polsterungen.  Im  flbrfgen  Ist  altes,  un- 
gestrichenes  Mul/  /um  Bau  verwandt,  was  sich  den  Tieren 
am  zuträglichsten  erwiesen  hat    Die  Balken  in  der  KopfnShe 


der  Pferde  sind  geteert,  um  das  Benagen  der  Ställe  zu  ver- 
hüten. Eigenartig  ist  für  die  Ventilation  der  Riume  gesorgt. 
Am  Kopiende  der  reibenweise  einander  gegenfiberstehenden 
Tiere  fOhren  hSbeme  vierkantige  Kanäle   hin,  die  mit 

Schiebern  zu  rejjulieren  sind  und  frische  Luft  von  aussen 
zuführen.  liine  K^fsse  Dynamo-Maschine  2iun  Saugen  und 
Drücken  wurde  an  Deck  der  .Palatia*  frisch  erbaut,  um 
Ventilation  für  die  Pferdedecl»  m  liefern;  ausierdem  befinden 
»eh  in  federn  Ab/Mi  des  Decks  sdbsttitige  Ventilatkms- 
cinricfitimcjcn.  so  dass  selbst  bei  Versagen  der  Dynamo- 
iVUschine  für  gicichmässig  irische  Luft  gesorgt  ist.  in  jedem 
Raum  befindet  sich  femer  eine  Frischwasserleitung,  aus  der 
Wasser  zum  Trinken  der  Pferde  entnomoien  wird,  und  eine 
SpQOeitui«  (Salzwasseri.  Btteuchtet  sind  die  Pferdedecks 
elektrisch;  als  Reserve  hefindcn  sich  eine  genügende  Anzahl 

I  Stalllampen  an  Bord,  die  vorläufig  allerdings  wegen  der  da- 
mit verbundenen  Peucr^fahr  in  den  Stillen  nicht  auf- 

i  gehängt  sind. 

So  sieber  die  Pferde  in  4en  beschriebenen  StMen  unter- 
gebracht scheinen,  ist  es  doch  unmöglich,  während  der 
ganzen  21  tägigen  Seereise,  die  bei  dem  Transport  nach 

'  Swakopmund  hcvurstehi.  1  ler  hei  Tier  stehen  /u  lassen. 

i        Rund  um  das  Schiff  lührend  sind  an  Bord  der  ..Palalia" 

'  drei  breite  Führbahnen  auf  dem  Vorderdeck,  auf  eini;m  Dedt 

I  im  Schiff  und  im  HioterschiQ  «ngei^  worden,  breit  g^ug, 
dass  drei  Pferde  nebenehnuider  spazieren  gefOhrt  werden 

'  können.    Mehrere  Danipfwinden  nnissten  entfernt  werden. 

I  um  Platz  für  diese  Anlage  zu  schafieii.    Wie  die  Decks 

;  sind  auch  die  Bahnen  mit  besonderen  Bohlen  belegt  worden. 

I  Dabei  läuft  der  Brctterbelag  quer  zur  Führbabn  und  bietet 
den  Tieren  besseren  Halt  ab  die  Ubigriauf^nden  Diden  der 
eigentlichen  Decks  Den  neusten  Erfahrungen  entspricht  es 
auch,  dass  die  Pferde  nur  an  den  Vorderbeinen  Hufbeschlag 
erhielten,  an  den  Hinterbeinen  nicht. 

Bemerkenswert  ist  in  Bczu^  auf  die  E;innchliin>;en  für 


füv 


ohne  }tM 

VtannohTCk  SolAftnogen  von  TarUiieaMiIngwti  eto.  in  grfiMtn 
Shivwltaigkelt  b«  geringem  Oewfoht. 


Kohle  Wellen 

bedeutend  leiohter  und  zuverläaaiger  als  maasive  Wellen. 

attev  JM  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  Akt.-Ges.,  Dllsseldorf-Reisholz 


ßii  Anschaffung  von  Schleifmaschinen  jeglicher  Art,  Schmirfre!- 
Scheiben  und  samtigen  Sciimiriwifabrikaten.  bitten  um  Anfrage 

Mayer  i&  Schmidt,  Offenbach  A/, 

Sehmvgebmk,  Schteifmaschinenfabrik,  EueagifSSfnL 
SpeuaUsten  Jär  Schfffs^Mui, 

Auutdla/^  Dässetdorf  /902  Mehde  Auagek^autg  ifar  Bnuuhe. 


ScUAmi  V. 
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die  Pferde  femer  ein  reRuiarer  Lift,  der  an  Bord  anRelegl 
wurde,  um  je  zwei  f>ferde  gltichzeiliK  aus  unteren  Räumen 
nach  oben  schaffen  zu  können.  Man  sieht,  dass  die  Tiere 
an  Bord  der  .Palalia"  wie  in  einem  vornehmen  Stadthause 
mit  Beigabe  aller  modernen  Bequemlichkeiten  wohnen  Hür 
die  Verpflegung  der  Pferde  sind  IWK)  cbm  Heu,  200  cbm 
Hafer,  ferner  Futterkleie  etc.  bestimmt.  1700  t  Wasser 
werden  vorläufig  mitgenommen  und  werden  unterwegs  — 
das  Schiff  .läuft  nur  einen  einzigen  Zwischenhafen,  nämlich 
Las  Palmas  an  —  zusammen  mit  Kohlen,  frischem  Oe- 
müse  etc.  ergänzt  werden. 


Die  nachstehende  Abbildung  zeigt  das  Wrack  des 
an  der  portugiesischen  Küste  bei  Lissabon  gescheiterten 
Postdanipfers  „KurfUrat".  Der  Dampfer  war  nach  dem 
Auflaufen  in  zwei  Stücke  zerbrochen.  Das  Vorschilf  sass 
auf  den  Felsen  fest,  während  das  Hinterschiff  mit  steigender 


Flut  wieder  flott  wurde  und  dann 
weiter  auf  Land  getrieben  wurde. 


erst  von  den  Wellen 


Fracht-  imd  Passagierdampfer  „Mmzagm",  gebaut  vom 
Bremer  Vulkan  in  Vegesack  für  die  Oldenburg  -  Portugie- 
sische Danipfschiffs-Rcederei,  ist  nach  wohlgelungener  Probe- 
fahrt in  Dienst  gestellt  worden  und  hat  seine  erste  Reise 
von  Hamburg  nach  Marokko  angetreten.  Länge  =  m.lO  m. 
Breite  -  10.8  m,  Seitenhöhe  bis  Sturmdeck  7,39  m. 
Tragfähigkeit  -   2850  1. 


Die  Deutsche  DampfachUfahrU-OeaellBchaft  Hansa 

hat  beim  Bremer  Vulkan  in  Vegesack,  bei  Blohm  &  Voss  in 
Haniburg,  bei  der  Flensburger  Schiffsbau  -  (Jcscllschaft  und 


bei  Swan.  Himter  &  Wigham  Richardson  in  Newcasile  |e 
einen  neuen  Frachtdarapfcr  in  Bau  gegeben.  Länge 
I22,.S  m.  Breite       I.S,82  m,  Seitenhöhe  =  8.2ö  m.  Trag- 
fähigkeit  t)500  t.   Geschwindigkeit  ^    n    Kn,  Vicrfach- 
Kxpansionsmaschinc  von  2.V)0  I  P  S. 

Rad-  und  Passagierdampfer  „Freya"  ("vgl.  S  842t.  gc- 
b.iut  von  Janssen  &  Schmillnsky  In  Hamburg,  hat  scint 
Probefahrt  erledigt  und  seinen  Dienst  in  der  Fahrt  zwischtn 
Hoycrschleuse  und  Munkmarsch  aufgenommen. 

Die  Dampf  -  Lustjacht  des  Orosshcrzogs  von  Oldenburg 
..Lensahn"  musste  von  der  Unlcrelbe.  wo  sie  an  der 
Regatta  teilgenommen  hatte,  mit  schwer  lecken  Kesseln  nach 
Bremerhaven  zurückgeschleppt  werden    Die  Kessel  hat  die 
Jacht  erst  im  vergangenen  Winter  auf  der  Schiffsweifi 
von  0.  Seebeck,  A.  -  (1  erhalten;  sie  sind  nach  einem  von 
dem  bisherigen  Oberingenicur  des  Norddeutschen  Ltoyd. 
jetzigen  Professor  an  der  neugegründeten  technischen  Hoch- 
schule in  Danzig.  Schütte  erfundenen  System  angefertgt 
In  diesen  lagen  hat  mm  ein  von  den  Parteien  berufenes 
sachverständiges  Schiedsgericht  getagt,  welches  zu  dem 
Resultat  gekommen  ist.  dass  das  neue  System  zwar  gm 
erdacht  ist.  sich  in  der  Praxis  aber  nicht  bewährt  hat  Die 
Kessel  mussten  herausgenommen  und  durch  neue  erscw 
werden.    Wahrscheinlich  wird  die  Sache  noch  einen  Proze« 
im  Oefolgc  haben.    Die  Jacht  ist  inzwischen  nach  Elsflefh 
gebracht  worden. 

Für  eine  neu  zu  griindende  Schnelldampferlinie  tJi 
Köln  -  Düsseldorf— Rotterdam  nach  den  belgischen  SeebJifcn 
wird  der  Bau  eines  seetüchtigen  Russ-Pasaaclerdanpfcr« 

geplant. 

Mehrere  grosse  deutsche  Werften  haben  sich  ertöten 
innerhalb  zehn  Monaten  für  den  Betrag  von  45«  000  M 
einen  Dampfer  von  ca.  1500  IPS  zu  bauen,  welcher  dm 
Dimensionen  der  grössten  jetzt  auf  dem  Rhein  verkehrcrv-V' 
Dampfer  übertrifft,  so  dass  er  demnächst  der  grösste 
päische  Russdampfer  sein  würde.  Nach  den  Kntvi^«^ 
würde  der  Dampfer  einen  Salon  resp.  .Speisesaal  '^'t 
mindestens  250  Personen.  Schlafkabinen  für  125  Persoocn 
und  geräumige  Promenadendecks  erhalten.  Die  Aussunung 
würde  in  allen  Teilen  eine  höchst  komfortable,  der  Nciueil 
entsprechende  sein.  Während  der  Dauer  der  Badesaison 
vom  15.  Juni  bis  Bnde  September  würden  wöchentlich  w> 
Fahrten  nach  folgendem  Fahrplan  in  Aussicht  zu  nehmn 
sein:  jeden  Sonnabend  und  Donnerstag,  vormittags  9  Uhr, 
Abfahrt  von  Rotterdam,  Ankunft  in  Blankenberge  und  Ost- 
ende  nachmittags  4  Uhr  usw.,  jeden  Freitag  und  Montag. 
vormitta^'S  «  L'hr.  Rückfahrt  von  Ostende.    Abfahrt  von 
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Ernst  Sebiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserel. 

Gegründet  1866. 
I900  etwa  lOUO  Kcamtc  and  Arbeiter. 

Werkzeugmaschinen  ^^^^^^^^^^^ 

von  den  kleinsten  bis  zu  den  allerv'rös.«teii  Abniet-sungon,  insbeso"*'^'* 

auch  »uiche  für  tltMi  SchifTban. 
Qussstucke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50 (KK)  kg  Stückgewicht. 
Karze  Lieferzeiten! 
Goldene  StBatsmedaill«  OOsseldorf  1902. 
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Rotterdam  nachmittags  ca.  3  Uhr.    Ankunft  in  Düsseidotf  |        Doppelschrauben  -  Fassagicrdampfcr  „Prinz  Heinrich"« 

und  Kflln  Sonnat>ends  und  Dienstags  früh  morgens.    Bei  Bin-  gebaut  auf  den  Stettincr  Oderwerken  (S.  »42i  {st  nach  glatt 

haltung  dieses  provisorisch  entworfenen  Fahrplans  würde  |  und  ohne  Unterbrechung  abgelegter  Probefahrt  in  Dienst 

die  Hin-  und  Rückreise  auf  dem  Niederrhein  des  Nachts,  |  gestellt  worden, 

dagegen  durch  den  sehr  interessanten  unteren  Teil  Hollands  ' 

und  die  Seefahrt  bei  Tage  ausgeführt  werden.  Der  Werft  von  Joh.  C.  Tecklenborj  A.-O.  ist  von 

der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschiffahrtsgesellschaft 

An  der  RIbe  sollen  gleichfalls  (rosse  und  schnelle  ;„  Mamburg  zu  den  beiden  bereits  bestellten  Dampfern  noch 

PassaKlerdampfer  fUr  den  Bldeiverkehr  gebaut  werden.  ein  dritter  in  Auftrag  gegeben  worden.    Derselbe  soll  wie 

Nach  Zeitungsnachrichten  soll  für  dieselben  1  urbinen-Antrieb  jj^  beiden  anderen  eine  Grösse  von  reichlich  4000  Reg.- 

geplant  sein.    jons  „nd  eine  Maschine  von  ca.  2000  Pferdekräften  er- 

halten;  ebenso  wird  er  imstande  sein.  50  Passagiere  in  der 

Frachtdampfer  ..V.leri«"  (S.  843|.  gebaut  von  der  Kajüte  und  400  im  Zwischendeck  aufzimchmcn.    Die  Werft 

Flensburser  Schiffsbau- Gesellschaft,  hat    nach    wohl-  hat  jetzt     Dampfer  %on  zusammen  26  500  Reg. -Tons  und 

gelungener  Probefahrt  semen  Dienst  aufgenommen.  Maschinen  mit  17  600  Pferdekräften  im  Bau. 


Auf  ifen  Howaldtswerken  In  Klei  lief  der  dritte  der 
für  die  Türkei  erbauten  Raddampfer  (S.  tS^)S)  von  Stapel 
und  erhielt  den  Namen  „Mossoul". 

Frachtdamfcr  „Helene",  gebaut  von  den  Howaldts- 

werken  für  die  Reederei  M  Jebsen.  Apenrade  i.st  nach 
wohlgelungcner  Probefahrt  für  Fahrten  in  den  ostchinesischen 
Gewässern  in  Dienst  gestellt  worden.  Länge  —  66.56  m.  Breite 
—  10.05  m.  Tragfähigkeit  =  1710  t  Ladung  bei  5,03  m  Tief- 
gang, Dreifach  -  Expansionsmaschine  von  750  I  P  S,  Ge- 
schwindigkeit auf  der  Probefahrt      1 1  Kn. 

Die  beiden  letzten  der  fünf  auf  den  Stettiner  Oder- 
werken erbauten  Siemdampfcr  haben  den  Namen  „Qraf 
H.  Moltke"  und  „FUrst  O.  Bismarck'^  erhalten. 


Frachtdampfer  „Therese  Horn"  (S.  8Q5)  gebaut  von 
der  Flensburger  Schiffsbau-Ciesellschaft.  ist  nach  zufrieden- 
stellender Probefahrt  in  Betrieb  gesetzt  worden. 


Die  Rensburger  Schiffsbau  fiescllschafl  erhielt  vor 
kurzem  von  der  Deutschen  Dampfschlffahrts^QcscIlschaft 
„Hansa"  in  Bremen  den  Bau  eines  weiteren  Dampfers  von 
ca.  6100  t  in  Auftrag. 


Frachtdampfer  „LIvonia",  gebaut  von  den  Howaldts* 
werken  Kiel,  für  die  Dampskibsselskab  Kjobenhaven.  ist 
von  Stapel  gelaufen.  Länge  86.6  m.  Breite  —  12.80  m, 
Seitenhöhe  —  6.55  m.  Tragfähigkeit  ^  .1500  t  bei  5,40  m 
Tiefgang,  Geschwindigkeit  —  ^^,5  kn.  Drcifach-Expansions- 
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Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Knrbel-  und 
Schrauben -Welleti 
sov.  alle  sonstigen 
Schmiedestücke  in 
S.KStahl;  Mer 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Buderrahmen, 
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auch  für  Schilfs- 
ztpecke. 
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iiiaschinc  von  '»SO  I  P  S.  Das  Schiff  ist  als  Hindecker  nach 
den  Vorschriflcn  des  Bureau  Veritas  erbaut. 

Auf  der  Werft  des  .Vulkan"  in  Bredow  bei  Stettin  lief 
der  Reichspostdampfer  „Prinz  Eitel  Friedrich"  für  den 

Norddeutschen  Lloyd  vom  Stapel.  Im  folgenden  Rcben  wir 
nach  der  „Ostsee-Ztg  "  eine  kurze  Beschreibung  des  neuen 
Schiffes:  Lange  über  Heck  und  Vorsteven  l.S4,.s.s  m.  Länge 
über  Steven  in  der  Wasserlinie  M«).I0  m.  Breite  über  die 
Spanten  lh,88  nt,  Seitenhöhe  von  Oberkante.  Kieiplatte  bis 
Seite  Oberdeck  10,75  ni.  Bei  einem  l  iefgang  von  7.62  m 
im  Seewasser  beträgt  die  Wasserverdrängung  14  200  i. 
.Prinz  Eitel  Friedrich"  ist  als  ein  Doppelschraubcndampfer 
mit  wagerechtem  Flachkiel  und  Schlingcrkielen  auf  etwa 
halber  Schiffslänge  konstruiert.  Das  Schiff  ist  nach  den 
neuesten  Vorschriften  des  .Oermanischen  Lloyd"  für  die 
höchste  Klasse  der  grossen  und  atlantischen  Fahrt  als  Vier- 
decker  ganz  aus  deutschem  Material  erbaut  und  besitzt 
ausser  einem,  sich  über  die  ganze  Schiffslänge  erstreckenden 
wasserdichten  Doppelboden  in  Zellenbauart  10  wasserdichte 
Querschotte,  bis  zum  Oberdeck  reichend.  Rntsprechend 
seiner  Verwendung  als  Hilfskreuzer  sind  die  Haupt-  und 
Hilfssteuermaschine  unter  Wasser  angeordnet,  aus  welchem 
Grunde  hier  das  Hinterschiff  den  zigarrenförmigen  Ausbau 
erhalten  hat.  Durch  die  besonders  vergrösserte  Höhe  des 
l'romenadendecks  und  des  Boofsdccks.  sowie  durch  die  ge- 
schützt liegenden  sehr  geräimiigen  Promenaden  erhält  das 
Schiff  das  Gepräge  des  modernen  Tropendanipfers 

Die  Einrichtung  für  die  Fahrgäste  umfasst  4H  Schlaf- 
zimmer I.  Klasse  für  114  Personen  mit  einem  Speisesaal 
von  122  Sitzplätzen,  einem  F^auch-,  Gesellschafts-  und  Kinder- 
zimmer; ausserdem  sind  im  Hauptdeck  derartige  Einrich- 
tungen getroffen,  dass  hier  mit  Leichtigkeit  noch  weitere 
16  Kammern  für  52  f-ahrgäsle  1.  Klasse  eingebaut  werden 
können.  Die  vorhandenen  Kammern  zu  I,  2,  3  und  4  Per- 
sonen sind,  wie  das  für  die  1  ropcnfahrt  ja  selbstverständlich 
ist.  in  grossen  Abmessungen  entworfen  und  ausserdem  sind 
je  2  Kammern  zu  Personen  durch  eine  Tür  miteinander 
verbuiulen.    llinttT  dem  I .ichtschacht  des  Speisesalons  ist 


im  Boolsdeck  das  Gesellschaftszimmer  plaziert,  vor  den 
Lichtschachl  befindet  sich  ein  besonders  elegant  aitsft- 
statteics  Luxusappartement.  Die  Einrichtungen  für  die 
2.  Klasse  umfassen  57  Kannnern  zu  2,  ^  und  4  Personen 
für  insgesamt  I.S8  Fahrgäste  mit  einem  Speisesalon  ni 
l^lätzen.  einem  Rauch-  und  einem  Damenzimmer.  Die 
Einrichtungen  dritter  Klasse  gliedern  sich  in  eine  Kammcr- 
und  eine  offene  Kojeneinrichlung ;  in  Kammern  können  .Vi, 
in  offenen  Kojen  564,  zusammen  also  614  Personen  b^ 
j  fördert  werden. 

j        Der  gesamte  fk'salzungsetat  beträgt  2(X)  Mann,  so  dm 
I  bei  vollbesetztem  Schiff  113«»  Personen  befördert  werden 
können.    Dementsprechend  umfangreich   sind  natürlich  die 
Provianträume  entworfen,  deren  Gesamtinhalt  den  holieti 
Wert  von  10*>8  Kubikmeter  gleich  rund       Brutto-Reg -Tons 
besitzt.    Zu  diesen  Provianträumen  gehört  auch,  der  im 
Unterdeck  hinten  gelegene  Kühlraum  von  etwa  280  Kubik- 
meter Inhalt  für  Fleisch.  Geflügel.  Roheis,  f-assbier,  Kon- 
serven usw.,  der  durch  eine  Eismaschine.  Bauart  Linde, 
gespeist  wird.    Der  Dampfer  erhält  für  Ladezwecke  2  tai 
Stahlrohren  geformte  Pfahtmasten.  die  je  6  Ladebiumc 
tragen    Bedient  werden  diese  Bäume  durch  6  wagercchtf 
Dampfladewinden.  l-ür  die  vor  dem  F-ronlscholt  des  Brücken- 
hauscs  gelegene  Luke  sind  ferner  noch  2  Dampfwinden  mit 
zugehörigen  Auslegern  aufgestellt  worden.   -  In  besonder 
umfangreicher  Weise  hat  die  Elektrizität  auf  diesem  Schüfe 
wiederum  Verwendung  gefunden,   und  zwar  au.iser  im 
Betriebe  von  etwa  860  Glühlampen  zu  25  Normalkcran. 
noch  ferner  zum  Betriebe  der  l^ügelradventilatoren,  Zigarren- 
anzünder,  Brcnnschcren ,    Tellerwasch-,   Messerputz-  und 
Knetmaschinen,  der  Werkzeugmaschinen  in  der  .Vtaschinen- 
werkstatt  usw.    Den  Strom  erzeugen  2  direkt  gekuppelte 
Dampfdynamos,  die  bei  110  Volt  "40  Ampire  leisten,  Dk 
Ausstattung  mit  Rettungsbooten  umfasst:    8  Francispareni 
boote  von  <J,14  m  Länge  (30'  Booti,  2  Francispatentboo« 
von  7,Q5  m  Länge  (26'  Boot.  2  Francispatentboote  »nr 
6.70  m  Länge  (22 '  Boot))  4  Halbklappboole  von  7,15  « 
Länge  126  •  Booli.   Das  Gewicht  der  Anker  beträgt  1566i'tt 
die  zugehörigen  Ketten  und  Trossen  haben  eine  Gesw'-* 


=—  Duisburger 
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ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Friedr.  Krupp,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
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länge  von  1000  m.  Zwei  stehende  Vierzylinder-Vicrfacli- 
cxpansionsmaschinen  in  Hammermasclilnenbaiiart,  mit  Obvr- 
flächenicondensation  und  dem  Massenausgleich  nach  Schlick 
werden  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  in  See  von  15kn 
erteilen  Den  zum  Betriebe  aller  Hilfs-  und  Hauptmaschinen 
erforderlichen  Dampf  liefern  2  Doppel-  und  3  fiinfachkessel, 
die  in  zwei  wasserdicht  getrennten  Kesselräumen  aufgestellt 
und  mit  Howdens  foreed  draught  ausgestattet  sind  Die 
Propeller  besitzen  4  Flügel  aus  Spezialbronzc  und  guss- 
eiserne  Naben. 

t-rachtdampfer  „Borkum",  gebaut  von  der  Neptun- 
werft in  Rostock  für  die  Nordostsec-Reederei  in  Hamburg 
ist  von  Stapel  gelaufen.  Länge  64,%  m.  Breite  -  9,29  m, 
Seitenhöhe  4,98  m.  Klasse  Qerm.  1.1.  I0O  ^L[E|  Ein- 
deckschiff mit  Brücke  und  Back.  Doppelboden,  Dreifach- 
expansionsmaschine von  410 -r  650 -|-  1060  mm  Zylinder- 
durchmesser und  730  mm  Hub.  2  Zylinderkessel  von 
200  qm  Heizfläche  und  13  Atm.  Druck. 

Frachtdampfer  „Pandlon",  gebaut  vom  Swan.  Hunter 
&  Wigham  Richardson  in  Newcastlc  für  die  Cork  SS.  Co. 
ist  nach  wohlgelungener  Probefahrt  für  den  Dienst  zwischen 
Liverpool  und  holländischen  Häfen  in  Betrieb  gesetzt. 
Länge  »=  77.76  m.  Breite  «  10,20  m. 


Dampfer  „Prfmula"  für  die  Fahrt  zwischen  Lübeck 
und  Finnland,  hat  seinen  Dienst  aufgenommen  Länge  — 
59,78  m,  Breite  =  8,60  m.  Raumtiefe  =*3,98.  .Netto  Raum- 


gehalf  .534,02  Reg.-Tons.  Der  Dampfer  ist  ebenso  wie 
der  bekannte  Dampfer  .Linnea"  eingerichtet. 


Nachrichten  von  den  Werften 

•-^•^  und  aus  der  Industrie.  '^'^ 


Aktiengesellschaft  Weser  in  Bremen.  Durch  die 
Verlegung  und  den  Neubau  der  Werft  der  Aktiengesellschaft 
.Weser"  wird  der  Bremer  Schiffbau  in  neue  Bahnen 
gelenkt  werden.  Der  Beweis  dafür  liegt  bereits  vor;  die 
Werft  hat  vom  Reichsmarineamt  den  Auftrag  zum  Bau 
eines  grossen  Kreuzers  erhalten,  eines  Schiffes,  das  die 
Panzerkreuzer  .York"  und  ,Roon",  die  sich  noch  im  Aus- 
bau befinden,  nicht  nur  an  Schnelligkeit,  sondern  auch  an 
Grösse  übertreffen  soll.  Dieser  Panzerkreuzer  „C"  wird 
nicht  nur  das  grösste  Schiff  sein,  welches  bisher  der 
Aktiengesellschaft  .Weser"  in  Auftrag  gegeben  ist,  sondern 
es  wird  auch  der  grösste  Krenzer  sein,  den  die  kaiserliche 
Marine  im  Laufe  des  letzten  Jahrzehnts  auf  Stapel  gelegt 
hat.  Die  Länge  des  Schiffes,  das  in  seinen  Gefechts- 
eigenschaften  bereits  fast  ein  Linienschiff  genannt  werden 
kann,  wird  etwa  144  Meter  betragen  und  somit  noch  die 
neuen  Linienschiffe  .Rlsass"  und  „Lothringen"  wesentlich 
übertreffen.  Die  Maschinenstärke  soll  über  IS  000  Pferde- 
kräfte hinausgehen,  eine  Zahl,  die  sich  in  dieser  Höhe  bei 
keinem  unserer  deutschen  Kriegsschiffe  findet.  Dieser  Auf- 
trag ist  für  die  Aktiengesellschaft  .Weser"  nicht  nur  höchst 
ehrenvoll,  sondern  er  bildet  auch  eine  würdige  Einleitung 
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des  umfaiifjTcichen  Betriebes,  der  im  ljufe  dieses  Jahres 
nach  der  neuen,  ihrer  Vollendung  entgegengehenden  Werft 
verlegt  wird  Der  Panzerkreuzer  _C"  wird  dort  neb.n  dem 
kleinen  Kreuzer  ,N",  dessen  Bau  der  Werft  kürzlich  über- 
tragen wurde,  auf  Stapel  gesetzt  werden.  In  drei  Jahren 
soll  er  zur  Ablieferung  gelangen. 

Zurzeit  ist  auf  der  neuen  Werft  ein  grosses  Schwimm- 
dock von  117  m  Länge  im  Bau.  welches  in  fünf  Sektionen 
zerfällt  und  durch  Hinzufügung  weiterer  Sektionen  beliebig 
verlängert  werden  kann.  Es  soll  im  Bremer  f"reit>ezirk 
seinen  Platz  in  unmittelbarer  Nähe  des  Vorhafens  zum 
zweiten  f-reihafen  finden,  dessen  Eröffnung  für  den  I  Ok- 
tober 190.S  bevorsteht.  Auf  der  alten  Werft  an  der  Stephani- 
kirchenweide  herrscht  noch  eine  emsige  Tätigkeil  Dort 
wird  der  am  30.  April  zu  Wasser  gelassene  Kreuzer 
.München'  ausgebaut,  während  auf  den  fielgcn  noch  ein 
Dampfer  für  die  Dampfschiffsgesellschaft  „Neptun",  ein 
Heuerschiff  für  den  f-"ehmarnbell.  sowie  ein  Schleppdampfer 
für  eigene  Rechnung  der  Werft  im  Bau  sind.  Die  Ver- 
legung des  Betriebes  nach  der  neuen  Werft  wird  nach 
l'ertigstcllung  dieser  Bauten  im  Laufe  dieses  oder  zu  Anfang 
des  nächsten  Jahres  successive  erfolgen  Sobald  das 
Grundstück  geräumt  sein  wird,  geht  es  in  den  Besitz  des 
Norddeutschen  Lloyd  über,  welcher  es  für  die  Zwecke  der 
Norddeutschen  Armaturen-  und  Maschinenfabrik  bezw.  für 
Reparaturwerkstätten  zu  benutzen  gedenkt 

Von  der  emsigen  Bautitickclt  auf  der  Werft  von 
R.  Holtz  in  Harburg  gehen  folgende  Angaben  ein  Bild. 
Im  laufenden  Jahre  l*>()4  s"nd  bis  einschl.  Juni  zur  Ab- 
lieferung gekommen :  I  Zollkreu7er,  l<>..SX3.4  m.  mit  l  urb- 
Schr.,  60  cm  Tiefg.  ^  Kn,  70  IPS,  für  Rio  de  Janeiro; 
2  Rettungsboote,  20'.  für  den  Amazonenstrom:  I  Zollkreu/er. 
22X^.0  m.  110  IPS.  II  Kn.  für  Destcrro;  I  Motorboot. 
II  <2,I  m.  \b  PS.  für  Berlin:  1  Motorboot.  7..S  X  1.7  m, 
2  PS.  für  Hamburg:  I  Schlepper.  10,-  2.2  m.  20  IPS. 
für  Wladivostock;  1  Leichter.  12X2..S  m.  für  Süd-Amerika; 
I  Dampfboot,  n  X  2  m.  LS  IPS.  für  Berlin;  1  Motorboot. 
«>X  l  «^  n'-  •»  l'-"^.       Werben;  I  Schlepper,  18.6  X  4.2  m. 


220  IPS.  für  Hamburg:  2  Dampf  boote.  8  X  1.85  m.  8  IPS. 
für  Süd-Amerika:  2  Leichter.  12..S  X  -^.-^  ni.  für  Süd-Amerika; 
I  [Barkasse.  4,.S  <  2.1  m,  20  1  PS.  für  Hamburg,  1  Barkasse, 
*i,\2.\  m.  18  IPS.  für  Russland;  I  Motorboot  14  /  2.8  m, 
20  I  PS.  für  Süd-Amerika;  1  Motorboot.  II  v  2.4  m,  II  PS. 
für  f-rankrcich ;  1  Elektro-Motorboot,  ')  X  2,0  m,  4  PS,  für 
Harburg;  1  Hracht-Dampfer,  26X4.I.S  m.  80  IPS.  für 
Peru  Hemer  26  kleine  Elektro-Motorboote  für  Mari^^ 
Schauspiele,  I  Jacht  um  2  m  verlängert,  sowie  diverse 
einzelne  Maschinen  und  Kessel. 

im  Bau  befinden  sich  zur  Zeit:  I  Motorboot,  13  X  2,6  a 
20  PS.  für  Schweden;  I  Hiacht-  und  Passagierdampfer. 
30X6  m.  180  IPS.  für  Süd- Amerika;  I  DampfbooL 
13  2  m.  35  1  P  S.  mit  Turb.-Sctir .  40  cm  Tiefg..  .Kn. 
für  Porlug.  Colonicn;  I  Dampfboot.  10X2,3  m,  20  IPS, 
für  Süd-Amerika;  I  Rettungsboot.  22',  für  Budapest; 
6  Leichter.  18.5  X  2.1  ni,  für  die  Philippinen;  1  Pracht-  und 
Passagierdampfer.  24  >,  4.5  m.  80  IPS.  für  Peru;  I  Hrachi- 
und  Passagierdampfer.  23.6  X  4  m.  70  I  P  S,  für  Süd- Amerika: 
I  Hrachldampfer.   17  X 3.2  m.  70  IPS  für  Süd-Amerilu; 

I  Schlepper,  15  ■  3,3  m.  70  1  PS,  für  St.  Thomt:  I  ZoU. 
kreuzer.  17  X  3  m,  70  IPS.  für  Buenos  Aires;  I  Schlepper. 

II  X  2.1  m,  20  IPS,  für  Peru;  I  Barkasse.  8.6X2.2  m. 
18  I  PS,  für  Russland;  2  Turbincnschraubcnbooic,  12  X2  n. 
40  cm  Tiefg.,  15  IPS,  für  Kamerun;  I  Leichter,  13X3.25m, 
für  Süd-Amerika;  12  Moiitarias  für  Süd-Amerika.  8  Kanoes 
für  Süd-Amerika;  1  Dampf-Kanoe.  6.5  X  1.6  m.  6  IPS.  für 
Süd' Amerika:  ausserdem  2  einzelne  Kessel  für  Süd-AmeriU 

Auf  den  Kaianlagen  der  Hamburc  -  Amerika  Lhil« 

werden  augenblicklich  bedeutende  Erweiterungen  ausgeführt, 
und  zwar  handelt  es  sich  um  Errichtung  von  Wcrkstltten- 
und  Proviantsamtsgebäuden  am  .Mittelkanal  auf  Kuhwirifcr 
im  Werte  von  etwa  2  Millionen  Mark. 

Dieser  Tage  ist  auch  mit  der  tm)fangrcichen  BaH 
anläge,  deren  Liefcrtmg  und  Ausführung  der  ^fa^novf^ 
sehen  Bahnindustrie  In  Hannover  übertragen  ist.  bcgon«' 
worden. 


ecLicrcRT 

zu  10  T  TR«EKRAFT  FÜR  RIO  OC  JANEIRO. 
lU  100  T  TRAGKRAFT    fUR  OIE  RAISERL  WCHrT 


Riei. 


Gutehoff  nungshütte^ 

Mtien -Verein  fflr  Bergbau  und  Kflttenbetrieb,  Gberliansa 

MMMMMJIJIMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMJtJtJt  {(tlttlaitfil- 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert : 
Elsenie  BrOcken.  Oebüude.  Schwimmdocks,  Schwimmkraneh  ieiier 

Tragkraft,  Leuchttürme. 
Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg 

Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  ix- 

sonders  Kurbelwellen,  Scniffswellen  und  sotistigc  SchmiedetciK 

für  den  Schiff-  und  Maschinenbau.  ' 
Stahlfomiguss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  .Maschinenteile 
Ketten  als  Schiffsketten.  Krahnkctten. 
MaschlncHKuss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 
Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u 
Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

I>4«  ocuc  niiahwalivreik  hat  rine  Lelitiin^ifiliiKk  -il  von  ICOflW  t 
pru  J»hr.  und  i»t  ilir  (iuli-hottnuni'iliadr!  »rrnniijc  ihr«  »mfioE'r''''*"^^^ 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlrn  ■-•OOOOOO  l     Rohi  iw-ri  ■  • I 

W  *l«w<Tk»-ErTCU|;oi»'<!  •    •      -WO 000  t     Urlitkrn.  Maichincn.  Kfwcl  rP  * 

Bc<chrlflii»1c  Beamte  und  Arbeiter:  über  IHOOn 


als 


jeder  KeusserWaagenfabrili 
77  R.BROIX,  Neuss  a.Rli. 

Ari  Besonders  ver\'ollkommneie 
 fnhriiiiR  nach  wcr<vrnllpn  PatC'gl, 
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Die  Aktionäre  der  Nordseewerke  fetwa  30  Herrcm 
hielten  ihre  Hauptversaininkiti);  ah  lYw  Bilanz  wimic  mit 
der  Gewinn-  und  Veriustrechnung  genehmigt  und  bntlaslung 
erteilt,  worauf  Direktor  Schulz  ausfOhrtich  die  Geschäftslage 
und  den  Fortgang  der  Bauten  darlegte.  Die  Betriebs- 
erBHnung  der  Werft  ist  laut  Ostfr.  Ztg.  kommenden  herbst 
zu  erwarten. 


Schiffswerft  und  Bootbauerel  Carl  F.  A.  Leux, 
aaaelladMlt  nüt  baachribikter  Haftung.  Die  Gesellschaft 
tat  durch  Beschluss  der  Qesetlsehafter  vom  20.  Mai  1904 

aufgelöst  Zu  Liquidaturcn  sind  die  r.u  FrrinkfiMt  a  M  wohn- 
haften Kauficulc  Hcrüinanü  Lcux  und  Karl  tlitzel  bestellt. 


Die  Werft  der  Rickmers  RelsraOhfen  Reederei  aad 

Setilffsbau  -  A  •  O.  In  Rrenierhaven  hat  zwei  Dampfer  von 

hiMM)  t  für  ti^Liii.-  Rccliiuiii^  im  Bau.  ausserdem  mehrere 
Leichterfahrzeuge  und  ein  grösseres  Segelschiff. 


Ein  neues  Schwimmdock  ist  auf  der  Werft  von 
Ulühm  &  Voss  für  die  Woermann  -  Linie  erbaut  worden. 
Das  Duck  ist  für  Kamerun  bestimmt,  und  sollen  dort  die 
KQstendampier  für  die  Reederei,  die  sonst  regelmässig  nach 
HamlNiig  zur  Repanilur  kamen,  gedockt  werden.  Nachdem 
das  Dock  durch  Einsetzen  eines  Dampfers  erprobt  worden 
ist.  wird  es  im  I  au  eines  Dampfers  der  Wucrmann  -  Linie  i 
nach  seinen  BesthnmaogMrt  gesdileppt  werden. 


Ueber  des  SchwtaHBdock,  das  ta  Tslnguu  Im  Beu 

begriffen  ist,  gehen  dem  .Ostas.  Lloyd"  die  folKcndcn 
Mitteilungen  zu:  Die  Tragfähigkeit  des  Docks  ist  lb(KK)  t.  Hs 


besteht  aus  5  einzelnen  Pontons,  die  durch  2  fiher  die  ^anze 
Län^e  sich  erstreckende  Seilenkasten  verbunden  werden 
Die  Ojsamtlänge  des  Docks  beträgt  125  m,  während  die 
äusseret  e  Breite  39  m  und  die  Innere  Nebte  Welle  M  m  Ist. 
Zum  Bau  des  Schwimmdocks  sind  im  ganzen  etwa  7  Millionen 
KitoKramm  Walzeisenmaterial  erforderlich,  das  auf  den  Ober- 
hausencr  Werken  in  I"liisseisen  i weichem  Stahl i  lu  rmstellt 
worden  ist.  Uas  Uock  ist  mit  zehn  elektrisch  betriebenen, 
horizontal  liegenden  Zcntrifugalpumpcn  ausgerflstol;  die  fan« 
Stande  sind,  es  in  zwei  Stunden  voUatändig  leer  zu  pumpen. 
Bs  Ist  also,  nachdem  ehi  Schiff  fci  das  versenkte  Dock  eln> 
gefahren  ist.  möglich,  das  Dock  samt  dem  aufsitzenden  Schiff 
in  2  Stunden  zu  lieben  i)ie  fiir  den  Bau  des  Docks  vor- 
gearbeiteten Bisenleile  werden  von  Deutschland  aus  einzeln 
versandt,  während  der  Zusammenbau  am  Ufer  der  Bucht 
von  Tsingtau  erfolgt.  Mit  dem  Versand  wurde  bereits  im 
September  v.  J.  binnen;  JeM  ist  der  grSsste  Teil  der 
Bisenmaterialien  auf  der  Baustelle  eiiiKetro^en. 

Die  Qewerlcscliaft  „Deutscher  Kaiser"  beabsichtigt, 
für  ihre  Bruckhausener  Werke  einen  neuen  Hafen  grosseren 
Urofongs  anzulegen:  femer  ist  die  Inbetriebsetzung  einer 
neuen  Kokerei-Anlage  in  der  Oemeinde  Hamborn  votsoeehen 
worden. 

Die  Lirnia  Au^st  Klönne  In  Dortmund  feierte  das 
25iäJirige  Jubiläum  ihres  Bestehens.  Die  f-inna  wurde  von 
dem  gegenwtrl^^  Plrmenlnhaber  am  i  .  .luii  1879  zunächst 
als  Ingenienrburean  für  den  Bau  von  Oaswerken  g^rOndet. 
Im  Jahre  1886  erwarb  KlOnne  die  Liegenschaften  der 
früheren  Dortmunder  ßrüdcenbeuanstalt  und  dehnte  seinen 
Betrieb  auf  die  htersteUung  von  Eisenkonstruktionen  aus. 


CLARK  E, 

CHAPMAN 
&  CO.,  LTD. 

Oateshead-on-Tyne, 

ENGLAND. 


Maker»  of 


Slow  Speed 
Direct-Acting: 
Feed  Pumps. 


(WuuL)i-..-5UiN  b  l'ATENT). 


VKRriOAL  OU^KX 


IMPR0V6D 


DUPLEX  STEAM  PUMPS 


Vertlcal  or  Horizontal. 

For  Baliast  or  Feed.        «wooeBOH-e  want 


Cottttactots  to  the  jldmiratta* 

London  Offtoe:  60  Poneburgh  Straet.  Telegraplii»  AMmm:  MCyclopa** 
LONOON  or  QATB8H1AD. 
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Der  Qesamtwert  der  in  den  letzten  IH  Jahren  aufgoiaiirten 
Liefenincen  beln«  74  473  700  M.  d»  Qewidit  der  aus 
Oorfamnid  gcHel^rten  ßiSenkofislruMkinen  178  103 «»  kR. 

die  öffentlichen  Ahu.i'itn  iian  M  (jrossc  AiisfillirutiijL'n 
der  Firma  sind  u  a  dir  icr^icisiKc  iiÜK-i)rüvke  Imi  Ürcsdwn, 
ein  Schvv  iituiulovl,  tiir  die  Stadt  Rotterdam  zum  Oockcn  der 
grösseren  Haiidcisdampfcr  und  der  grösste,  freistehende 
OasbeMUler  der  Welt  von  tOOOOO  cbm  InlMlt  lo  Amslerdim. 


Der  amcrlkanlsdie  Schiffbau.  Die  Talsachc.  dass 
die  Aiittrikaiiei  ilire  Schiffe  nur  um  vieles  teuerer  herzu- 
stellen vermögen  als  die  I:uropäer,  wird  durch  die  Unter- 
suchungen der  suKenannten  Handeisflottenkommissiofl  aiife 
neue  bestätigt  Präsident  Orciitl  von  der  Newport>News^ 
SchUfbauKesellschaft  behauptete,  das  Baumaterial  sei  dank 
dei  zolle  in  den  Vereinigten  Staaten  40  pCt  teuerer  als  in 
l;ngland  und  die  Arl>.  i;-!.'ihnu  ,^5  pü  Der  ehemalig;!' 
Admiral  und  Chefkoiisiiukicur  der  Kficgsmarine,  Bowle», 
jetzt  Präsident  der  i-ore  River  -  Schiffbaugesellschaft,  ver- 
sicherte, amerikanische  Stahlpialten  seien  um  40  pCt  höher 
im  Preis  als  englische  und  die  L6hne  um  30  bis  60  pCt.; 
amerikanische  Kriegsschiffe  wärden  xwar  so  billig  geliefert 
wie  englische,  aber  nur.  weil  der  Wettbewerb  so  unsinnig 
gtfü!irt  utnlc  Dur  Präsident  der  Qreat  Northern,  J.  J.  Hill, 
dtr  aiitrkaiiiit  iatlivtrständige  und  gescheiteste  Verkehrs- 
praktikcr,  fiifirt  an.  er  selbst  habe  die  .beiden  grössteii 
Frachtdainpfcr  der  Welt  hauen  lassen  in  Amerflca,  werde 
aber  lieber  lOuo  .Meilen  Bahiten  bauen,  ebe  er  den  Vermcll 
wiederhole.  Die  Schüfe  Icosteten  ihm  28  bis  30  pCt.  mehr 
als  in  England  und  aus  zwei  .tabren  Vertragszett  seien  vier 
geworden;  dazu  erhalte  man  ktiiic  l)r,-nnlih;irf  Bciiianiujng, 
sondern  Trunkenbolde  und  lubcitsscheue  i  augenichtsiv 
I-  S  Lr;irtip,  Vizcpräsidint  dir  tr.üTipschen  Schiffshöfe  in 
Philadelphia,  bemerkt,  die  vijlgerühmtc  Uebcrlcgenheit  der 
amerikanischen  Arbeiter  über  die  europäischen  sei  nicht 
vi.rhn,,,,'.,.,-  ,..,.,1,,..,.,.,  •■,',-.;t.-,.:.r(.-nJen  Maschinen 


arbeite  man  in  Europa  ebenso  gut  und  «dmcfl  «ie  b 

Amerika,  und  ctie  Mcthncleti  der  StahlbcrciUing  seien  h«;«; 
in  üuropa  als  im  eigriCEi  l.aiul  Als  A'iliilfe  für  der?  ZiistinJ 
wurden  allerlei  Mittel  vorgeschlafen  I  ntcrscl^etdui  t'^Ä 
Freihandei  und  Bauprimien,  ohne  dass  die  Kommissio«  u 
einer  Ein^ng  bat  kommen  fcOnnen. 


NachrichUn  ubv^r  Schiffahrt 
uni  Sdiiffsbttritb. 


Nach  dem  OeschUtsbericht  der  Rhein-  uad  S» 
sciilllUiit»4]caenaclnft  war  der  SchifEshrtsbctrieb  w 

wenige  Tage  durch  Eisgang  unterbrochen  imd  der  Wisxr 
stand  nicht  ungünstig,  so  dass  die  Ladungen  nach  it-. 
nbtrrhein  meist  ohne  l.eichterungen  durchgebracht  werdm 
koniiien.  Die  Frachten  waren  niedriger,  die  bcfördi'rt.-f 
Mengen  grösser  als  im  Vorjahr.  Auf  der  nicdcrländisfhüi 
Strecke  war  die  Fahrwassertiefe  für  den  Rhein-SeedMfl 
hftufig  ungenügend;  noch  mehr  machte  sich  die  rngBOgitk 
Ausnutzung  des  Schiffsraumes  infolge  ungünstiger  QescUH^ 
läge  fühlbar  Die  Frachten  blieben  wenig  lohnend.  ViA 
88  412  S\  1  V  ,s,s  248  M.)  Abschreibungen  verbleibt  e  i 
Heingewinn  von  «»4  021  M.  (61  86<»  M»  zu  folgender  V«r 
Wendung:  Rücklage  375.S  M.  i2026  M  I.  Oewinnanteile  5.S0:,V 
(1924  M.).  5  pCt.  (i.  V.  3  pCt  j  Dividende  gleich  6500«  X 
(39000  M.)  und  Vortrag  19  764 1«.  (18918  M  ).  Die  Hn^- 
Versammlung  genehmigte  den  Rechnungsabschluss  Zu  ifea 
weiter  auf  der  Tagesordnung  stehenden  Antrag  auf  fr 
höhung  des  Grundkapitals  um  350  000  M.  zum  Zweckte 
Hrwerbs  des  Schiffsparks  der  Amstel  Rijn-Main-Sloooib(e' 
Maatschappij,  sowie  des  Lagerschuppens  derselber  r 
Amsterdam  (»cmerkte  der  Vorsitzende,  dass  man  sich  von  ic 
DurdifUining  dieses  Oasdilfls  wesenttiche  Vorteile  für  i* 
Rhein-  und  Seeschiffahrtsgesellschaft  verspreche.  Man 


4|     N  OVO-Solinelliauf-SpIralbohrep,  Ff  Äser  and  Reibahlen  \ 

H 
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S  ai  B 

J  g|>  die  felstunfcsfählgsten  und  haltbarsten  Werkzeuge  der  Wett 

OTTO  1IA\SFKI.I>  A  Co.  U.  ni.  b.  H.,  Magdeburg  48. 


l)owaldi$werke-Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JlCaschincnbau  s«it  1888.  •  SiiMMhiffbau  ssit  1866.  •  JlcbttteCMU  2fiOO. 

Neubau  und  Refiaraturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  «  « 

»  »  s  »  »  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgieicher,  AsChe-^ektoren,  D.K.P- 
Cedervall's  PatentschutzhiUse  fUr  Schraubenwellen,  D.  R.  P.   Centrifugalpumpen-Anlagm  <ür 

Sebwlmm-  und  Trockendodcs.  DampfWlnden»  D^ampfkinkerwlnden. 
ZahnriUtar  vwadiMdamr  QrOsMn  ohne  ModdL 
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mit  ihr  ein  Uebercin kommen  getroffen,  wonach  für  Schiffe. 
LaRcrschiippcn  und  Inventar  570 (Xkj  M.  zu  zahlen  sind 
Hiervon  können  350  000  M.  in  Aktien  der  Rhcin-Sccschiff- 
fahrtsRcsellschaft  entrichtet  werden,  während  dir  Rest  in 
bar  zu  zahlen  ist.  Der  Schiffspark  der  Anistel-Qcscilschaft 
besieht  aus  acht  Ciüterschraubenbölen  und  einem  eisernen 
Leichterschiff  Die  Versammlung  beschioss  mit  allen  gegen 
5  Stimmen,  das  Aktienkapital  zum  Zwecke  des  Erwerbs  der 
Amslel-Schiffc  nm  .VSOOOO  M  zu  erhöhen 


Ungarische  Levante  •  Seetchlffahrts  Aktiengcselt- 

SLhafL  Diese  (jesellschaft  hat  zwei  neue  Dampfer  in  New- 
castlc  bauen  lassen  und  zwar  den  Dampfer  .Hieronymi* 
mit  AOdS  t  Tragfähigkeil  und  den  I200  t  tragenden  Personen- 
und  Warendampfer  .Elet",  welch  letzterer  statt  des  im 
Vorjahre  verunglückten  Dampfers  „Vaskapu"  in  den  Verkehr 
zwischen  Üalatz  und  Konstantinopel  eingestellt  worden  ist. 
D'ii  Direktion  beantra;;!  die  Anschaffung  von  zwei  weiteren 
erstklassigen  Dampfern  von  je  45(X)  t  Tragfähigkeit  und  die 
Ermächtigung,  einerseits  das  Aktienkapital  durch  Emission 
von  3CO0  Stück  neuen  Aktien  auf  2  200  000  K  zu  erhöhen, 
andererseits  aber  eine  4'  ,proz.  Priorilätsanleihe  aufzunehmen, 
die  sich  bis  2  800  000  K.  erstrecken  kann.  Die  General- 
versammlung vom  25  Juni  akzeptierte  alle  Anträge  der 
Direktion  und  erleilte  Entlastung. 

Der  Aufsichtsrat  der  Navigazione  Generale  Itallana 

beschioss  den  Bau  von  vier  neuen  Dampfern,  vun  dmen 
einer  zum  Luxusverkehr  zwischen  Neapel  und  Tunis  und 
ein  anderer  für  die  Verbindung  mit  Sardinien  dienen  soll. 
Die  Oesellschaft  zahlt  vom  I.  Juli  ab  die  gewohnte  Ab- 
schlagsdividende von  Le  10. 


Recht  ungünstige  Resultate  des  rranz88lBch;n  Reederei» 
betriebes  konstatiert  ein  Bericht  des  deutschen  Vizckonsuls 
in  Nantes  Darin  wird  ausgeführt,  dass  die  verschiedenen 
Segelschiffahrts- Aktiengesellschaften,  die  das  1893er  Oesetz 
über  die  Handelsmarine  in  Nar;les  und  Saint  Nazaire  ins 
Leben  rief,  trotz  der  hohen  Schiffahrtsprämien  keine  glän- 
zenden Geschäfte  machen,  ein  Umstand,  der  neben  dem 
Sinken  der  F-rachten  vor  allem  den  übertrieben  hohen  Preisen 
zuzuschreiben  ist,  die  für  die  Schiffe  gezahlt  worden  sind, 
resp.  den  hohen  Baukosten.  Die  geschäftliche  Lage  der 
meisten  Oesellschaften  hat  sich  im  luiufe  des  Jahres 
im  Vergleich  zu  den  Vorjahren  eher  noch  verschlechtert. 
Bei  mehreren  dürfte  das  Aktienkapital  zum  grossen  Teil, 
bei  anderen  gänzlich  verloren  sein.  Eine  der  Reedereien 
gesteht  einen  Verlust  von  1  200  000  Pres.  ein.  Andere 
mussten.  um  ihren  Verbindlichkeiten  nachkommen  zu  können. 
Schiffe  zu  wahren  Spottpreisen  verkaufen.  So  wurde  bei- 
spielsweise ein  grosser  Segler,  der  vor  drei  Jahren  mit 
750  000  Pres,  bezahlt  worden  war,  zu  .^OOOOt)  Pres,  und 
andere  zu  veihällnlsmässig  noch  niedrigeren  Preisen  ver- 
kauft Unter  diesen  Umständen  sind  die  Aufträge  auf  grosse 
Praclitdampfer  trotz  des  neuen  Subventionsgeselzes  durch- 
atis  nicht  so  zahlreich  e  ngelaufen,  wie  zu  Anfang  des  letzten 
Jahres. 

Hamburg  Im   Seeverkehr  mit  der  Rheinprovinz. 

Durch  Deutschlands  mächtigsten  und  tiefsten  Strom,  den 
Rhein,  sind  die  grossen  Plusshäfen  der  Rheinprovinz,  wie 
Köln.  Düsseldorf.  Duisburg,  Ruhrort  usw  .  gleich  Seehäfen 
mit  Deutschlands  grossestem  Seehandelsplatz  Hamburg  ver- 
bunden Der  Handelsverkehr  zwischen  Mamburg  und  der 
Rhei  provinz  bedient  sich  infolgedessen  auch  des  Seeweges 
heute  mit  grosser  und  —  wb  die  neuesten  Aufzeichnungen 
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des  handelsstatistischen  Bureaus  in  Hamburg  für  das  letzi- 
viTKanucnc  Jahr  IW3  w  icdcrum  zciKvn  auch  mit  ständig 
wachsender  Lebhaftigkeit  Das  letzte  Jahr  halte  j;anz  be- 
sonders namhafte  l'ortschritte  aufzuweisen  Ks  kamen  von 
der  Rheinprovinz  über  See  in  MamburR  an:  Hi>  Schiffe  mit 
37  310  Reg -Tons,  w  ährend  im  Jahre  vorher  K  >  Schiffe  mit 
32  912  Reg -Tons  gezählt  wurden;  es  gingen  im  Jahre  IW3 
von  Hamburg  •>'»  Schiffe  mit  4<i<).Sh  Reg -Tons  ab.  im  Jahre 
l<)02  machten  denselben  Weg  erst  80  Schiffe  mit  34  3f)4 
Rcg  -Tons  Die  von  diesen  Schiffen  verniiticite  Warenein- 
fuhr aus  der  Rheinprovinz  über  See  nach  Hamburg  wurde 
vom  handelsstatistischen  Bureau  für  das  Jahr  l<)03  mit 
803  403  dz  im  Werte  von  25.2  Millionen  .Mark,  für  das  vor- 
hergehende Jahr  mit  «>47  7f»2  dz  und  I9,.S  Millionen  Mark 
ermittelt.  Noch  viel  erheblicher  stellte  sich  der  Forlschritt 
in  der  überhaupt  noch  lebhafteren  Warenausfuhr  Hamburgs 
dar:  ausgeführt  wurden  im  Jahre  1<K)3  nicht  weniger  als 
l.h  Millionen  dz  für  .'>3,3  Millionen  Mark,  während  im  Jahre 
»902  erst  922  ISö  dz  im  Werte  von  .W.o  Millionen  Mark  den 
Seeweg  nach  der  Rheinprovinz  nahmen. 

Die  aus  diesen  Zahlen  ersichtliche  letztjährige  Zunahme 
des  hamburgisch  -  rheinländischen  Seeverkehrs  und  Handels 
kommt  auch  in  ihrer  ungewöhnlichen  Höhe  nicht  eigentlich 
überraschend.  Am  I.  April  1902  richtete  die  Hamburg-Amerika 
Linie  einen  Seeleichtcrdiensl  zwischen  Hamburg  und  den 
Rheinhäfen  Ruhrort.  Duisburg,  Düsseldorf  und  Köln  ein.  der  in 
regehnässig  6tägigen  Intervallen  dem  Handel  ein  ziemlich  be- 
deutendes Mehr  an  Tonnage  zur  Verfügung  stellte  und  aller 
Voraussicht  nach  dahin  führen  musste.  den  Seeverkehr  zwischen  | 
Hamburg  und  der  Rheinprovinz  kräftig  zu  steigern.  Wie 
das  Jahr  I9ai,  das  zum  erstenmal  einen  Ucbcrblick  über 
ein  ganzes  Betriebsjahr  auch  des  Rhcinschleppdienstes  der  { 
Hamburg-Amerika  Linie  gestattet,  deutlich  zeigt,  sind  die 
Brwartungen.    die    sich    an    die    Einstellung    der    neuen  i 
Tonnage  knüpften,  in  Hrfüllung  gegangen. 

Der  Rheinschleppdienst  der  Hamburg-Amerika  Linie  war 
von  vornherein  eine  eigenartige  Neuerung  innerhalb  des 
hamburg-rhcinischen  Seeverkehrs.  Zwar  wurden  früher 
schon  ähnliche  Schiffe   anderer  Oesellschaftcn  zwischen 


Rhein  und  Elte  gjichleppt,  aber  doch  nur  in  gelcgentlkher 
Fahrt  und  nur  zur  Beförderung  geschlossener  l.adui^eo 
von  Massengütern.  So  kamen  im  Jahre  1901  erst  b  S«- 
leichter  von  der  Rheinprovinz  nach  Hamburg  herein,  und 
ein  Seclcichtcr  ging  ab ;  im  .Ijhrc  19'>3  sind  dagegen  in 
Hamburg  einkoinmcnd  40  Leichterschiffe  mit  2.S7.i7  Registn- 
lons  und  ausgehend  53  mit  34  4'>l  t  gezählt  worden  Für 
den  regelmässigen  Betrieb  und  zur  Beförderung  von  Stück- 
gutem  in  grösseren  Mengen  sowie  zum  stationsweisen 
Dienst  besteht  zwischen  den  beiden  Strömen  ausser  dem 
Dienst  der  Ha(nburg-.^merika  Linie  auch  heute  noch  kein 
anderer  mit  geschleppten  Seeschiffen.  Die  Vereinigte 
Bugsier-  und  l-rachlschiffahrt -desellschaft ,  die  allcrdinfp 
den  Seeleichterbetrieh  zu  grosser  l-^nt Wickelung  gebracht 
hat.  konmit  hier  nicht  in  Vergleich,  weil  sie  ihre  Scbite 
von  Seehafen  zu  Seehafen,  nicht  aber  stationsweise  einet 
Strom  hinauf  und  hinab  fahren  lässt. 

Den  Rheindienst  der  Hamburg-Amerika  Linie  versehen  * 
geräumige,  eigens  für  „grosse  F-ahrt"  konstniicrte  Seeschlep|>- 
kähnc.  die  bei  \MY.)  t  Ladefähigkeit  4  m  tief  gehen  und  mit 
allen  Hinrichtungen  versehen  sind,  um  selbst  bei  schwerem 
Wetter   die    Seefahrt    zu    ermöglichen.        Diese  Schllle 
—  im  allgemeinen  „Mosel".  „Donau",  „Saale"  und  „Lahn", 
zuweilen  durch  andere  Leichter  vermehrt    -  haben  mehrere 
grosse  Räume,  die  durch  bewegliche  Schotten  nach  Bedarf 
auch   in   viele   kleine    Räume   zerlegt    werden  können; 
denn  im  Verkehr  vom  Rhein  wird  viel  Langeisen  «r- 
schifft.  und  infolgedessen  sind    hier   grosse   Räume  r- 
wünscht,  während  die  von  Hamburg  ausgehende  Ltdiinn 
umgekehrt  viele  kleine  Räume  verlangt.     Im  Gegenat/  i 
zu  anderen  Leichterbetrieben  w  ird  immer  nur  1  Schiff  ai  I 
See  geschleppt,  so  dass  die  Rheinicichter  der  Hamburs-  ^ 
Amerika  Linie  eine  ebenso  sichere  Beförderung  wie  Dampfff 
bieten,  nur  dass  der  .Motor  vom  Ladeschiff  getrennt  un<  . 
anderweitig  verfügbar  gemacht  werden  kann,  solange  dif  ' 
Schiffe  laden  und  löschen    Die  Assekurarizunternehmin^f« 
stehen  diesem  eigenartigen    und  zweckmässigen  Befw*f  ' 
heute  auch  durchaus  sympathisch  gegenüber.  Zum  ScWiTf»' 
auf  See  dienen  die  neu  gebauten  630  P  S  starken  Schri^ 
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Schlepper  .Krautsand'  und  .Stade";  auf  dem  Rheine  treten 
da^c^en  die  Rheinschlepper  in  Tätigkeit. 

Wenn  der  Rheindienst  der  HamburK-Amerika  Linie 
antänglich  auch  grossem  Misstraucn  begegnete,  hat  er  doch 
in  2':.  Jahren  seine  Leistungsfähigkeit  und  Nützlichkeit 
erwiesen.  Die  absolute  Zuverlässigkeil  des  Betriebes  hat 
dem  Gcsamlvcrkchr  zwischen  Hlbe  und  Rhein  eine  nennens- 
werte Belebung  gebracht;  ohne  dass  die  anderen  Linien 
einen  Entgang  an  Gütern  zu  beklagen  halten,  haben  die 
neuen  Schiffe  der  Hamburg-Amerika  Linie  durchweg  volle 
Ladung  aus-  und  eingehend  gefunden.  Hs  war  eine  ständige 
Vermehrung  der  Fahrten  notwendig,  und  weitere  Fahrzeuge 
werden  demnächst  eingestellt  werden  müssen. 

Der  Deutsche  Nautische  Verein  stellt  gegenwärtig 
Erhebungen  darüber  an.  ob  ein  einheitliches,  internationales 
Schiffsvermessungsverfahren  auf  der  Basis  des  deutsch- 
englischen  Messbriefes  zweckmässig  Ist  ^  und  im  Interesse 
der  deutschen  Reedereien  liegt. 

Der  Hafen  von  Durban  steht  nicht  unter  der  Ver- 
waltung der  Stadt  Durban,  sondern  der  Regierung  von  Natal. 
Kr  ist  in  seiner  heutigen  Qestalt  ein  Kunsthafen:  die  hinter 
ihm  liegende  eigentliche  Bay  von  Natal  ist  versandet  und 
jedenfalls  hlr  die  Schiffahrt  nicht  benutzbar.   An  dem  Hafen 


ist  mit  der  Entwicklung  von  Durban  als  Hafenort  tüchtig 
gearbeitet  worden.  An  der  Barre,  die  vor  dem  Eingang 
liegt,  ist  gebaggert  worden,  so  dass  diese  Schiffen  nu't 
einem  Tiefgang  von  durchschnittlich  25  f-'uss  jetzt  auch  bei 
Niederwasser  den  Eingang  nicht  mehr  hemmt.  Dabei  pflegen 
aber  die  grösstcn  der  englischen  Hauptlinie  angehörenden 
Mail-Dampfer  nach  wie  vor  noch  auf  der  Aussenreede  Anker 
zu  legen.  Der  Kanal,  in  den  das  Schiff  einfährt  iCustom 
House  Channel),  nachdem  die  Barre  überschritten  ist,  hat 
nämlich  nicht  überall  dieselbe  Wasserliefe.  Die  Einfahrtweite 
in  den  Hafen  von  Durban,  der  vor  der  Bay  liegt,  beträgt 
zwischen  600  und  800  Fuss  Die  Kaianlagen  Durbans  liegen 
am  sogenannten  Point  und  verfügen  über  12  Kailiegeplätze, 
über  hydraulische  und  Dampfkräne,  27  hydraulische  Kräne 
von  30  und  60  Zentnern,  1  von  10  t,  1  von  50  t  Hebekraft, 
I  Dampfkran  von  20  t  und  4  Privaldampfkräne,  ferner 
15  hydraulische  Kräne  innerhalb  der  Schuppen  Nach  den 
Vorgang  von  Detagoa  Bay  sollen  in  Durban  auch  sogenannte 
»Temperley  Transporters"  zur  Anschaffung  kommen.  Das 
Löschen  und  Laden  geht  teils  vom  Kai  aus.  teils,  wenn  die 
Schiffe  auf  der  Aussenreede  liegen  bleiben,  mittels  Leichter 
vor  sich.  Das  Lösch-  und  Ladegeschäft  ist  freiem  Wett- 
bewerb überlassen,  eine  Einrichtung,  die  von  Interessenten 
'  gebilligt  wird.  An  Hafen-  und  Leuchtfeuerabgaben  entrichten 
Schiffe,  die  auf  der  Aussenreede  liegen  bleiben,  eine  Gebühr 
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von  I  Penny  pro  Rcgisterloiine.  während  Schiffe,  die  in  den 
Hafen  einlaufen,  von  400  t  an  mit  einer  Qebühr  von  9  Pencc 
pro  Tonne  beginnen,  die  sich  niii  dem  Steigen  des  Tonnen- 
gehalts  entsprechend  erniässis^;  Dock-  und  l.otsengebühren 
sind  damit  inb.-griffon  Schiffe,  die  nur  zur  Einnahme  von 
Natalkohle  in  den  Hafen  einlaufen,  sollen  .So  pCt.  Rabatt  an 
diesen  Gebühren  genicssen  Lagerhausgebiihren  werden, 
falls  die  Ware  nicht  über  sieben  Tage  lagert,  nicht  erhoben. 

Die  Zahl  der  Schiffe,  we'che  in  den  Hafen  von  Natal 
im  Jahre  IW.i  einliefen,  war  mit  052  gegen  ^SS  im  Vor- 
jahre um  ein  kleines  geringer,  hingegen  wiesen  die  Schiffe 
mit  IQ7Q218  gegen  I  Oi«»  427  einen  grösseren  Tonnen- 
gchalt  auf  Zur  Ausklarierung  kamen  im  Jahre  \*iO^  %l 
Schiffe  mit  2  0aS34b  t  gegen  94.S  Schiffe  mit  l  «MM  184  t 
im  Vorjahre. 


Auf  dem  17  Verbandstage  des  deutschen  Tcchnikcr- 
vcrbandes,  welcher  vom  2  bis  .S  Aptil  d  .1  i'i  Hainhiirg 
stattfand,  hielt  Geh  ßaurat  Bubendcy  einen  interessanten 
Vortrag  über  Hamburgs  Hafen«nU{[eii.  Nach  den  An- 
gaben des  Vortragenden  verkehrten  in  den  Jahren  I8.SI  bis 
IH60  im  Hamburger  Hafen  durchschnittlich  4WX)  Schiffe  mit 
.1.4  Millionen  Registertonnen,  gegenwärtig  aber  I42(H)  Schiffe 
mit  Q,2  Mili.  t.  Während  die  Zahl  der  Segelschiffe  zwar 
etwas  abnahm,  vermehrte  sich  deren  Raumgehalt  von  7600 
auf  214  (HX)  t.  die  Zahl  der  Dampfer  ist  von  8  mit  2200  t 


auf  4HH  mit  746  (XX)  t  angewachsen.  Demgemäss  mussif 
auch  der  Hafen  erweitert  werden,  für  dessen  Ausbau  at- 
schliesslich  der  Flussregulicrung  und  sonstigen  Schilfahrtv 
einrichtungen  rund  400  Mill  M.  verausgabt  wurden  Bo 
Schaffung  der  technischen  Einrichtung  des  Hafens  war  ins- 
besondere zu  berücksichtigen,  dass  die  einen  gewaltipn 
Wert  darstellenden  t)anipferladungen  möglichst  innertub 
3  bis  4  Tagen  gelö  cht  werden  können.  Die  SchwierigUtt 
dieser  Aufgabe  wird  am  besten  durch  die  Tatsache  ht- 
leuchtet,  dass  ein  moderner  Dampfer  z.  ß  eine  Kaffeeladay 
von  160  000  Srck  mit  sich  fiihrcn  kann.  d.  h.  8Millifnenk{ 
deren  Weilerschaffung  8(K)  liisenbahngülerwagen  erfurdcn 
würde.  K  ne  wesentliche  Rolle  beim  Hafenbau  spidte  dit 
zweckmässige  EZinrichtung  von  Kai  -  Anlagen .  weicht  in 
Jahre  iwi  bereits  eine  Gesamtlänge  von  20,7  km  errddi: 
harten.  t)avon  mussten  18,3  km  auf  Pfahtroslen  fumfier 
werden,  wozu  73  000  Pfähle  von  ca.  50  cm  Durchmessr 
erforderlich  waren.  Sehr  umfangreich  sind  auch  die  Schuppen- 
bauten,  die  im  Jahre  l<>03  einen  Gesamtraum  von  400aoO(|ii 
bedeckten. 


Altona,  das  unter  den  vier  grossen  deutschen  Rscfc- 
märkten  hinter  Geestemünde  und  Hamburg  die  dritte  Stelle 
einnimmt,  hat  im  verflossenen  Jahre  aus  Fi«chauklio«et 

einen  Brlfis  von  über  2.8  Millionen  .M.  gehabt  und  damit  «•ino 
Absatz  gegen  das  Jahr  l<>32  um  wieder  mehr  als  400  0nii.1l 
vermehrt  Der  grösstc  Teil  dieses  Ertrages  kam  der  Hodi- 
Seefischerei  zu  gute,  nämlich  2.1  Millionen  M  'im  Vonil« 
1.8  Millionen  M.i;  nächstdem  wurden  Sendungen  au*  der 
Auslande  (242  000  Mi  und  dem  Inlandc  (N^KXX)  M  vr 


jlnerkaimt  bestes  farbiges  abwaschbares  Kindleiier 

T\  för  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat- Werften,  sowie  Waggon-  und  Mcite- 
W        Fabriken  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.  -    Proben  gratis  und  fraat 

R.  C.  VOIT  &  CO.,  BERLIN  C,  »!'».T.?.fl?i'^ 


Werkzengmaschinen-  ond  Werkzeagfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 

Drf>hbftnke        .  Fraimnaiichlavn 

nfUPstiT  Kunstriiklinii    |  iiller  Art 

Hobel-,  Shaping-  und  Stoss-Maschinen 

Vertikal-  u.  Laogloch-  |  ScblelfmeBCblnen 
Bohrmaschinen       |  Zichb&nke 

Sämillcbe  SpezlalMatchinen  f.  IDttallverarbdluno 

 X  ^ 


hcrrO'Chrom,  (KMW        tiS  ■>  „,  70%  mit  .S-it  %  •«'' 

"iiiiL'-  r  Kol»l<'iisi(t)1. 
herro-SiHclum,  UV  1  (i»  o.'.''»-2ö° 'o.-«0-flO«/p.((0- W > 
herro-Molybditt,  frti%  ii.70 ;(HJ«  „,  Mo.  illrHll-IMil>|'|* 
Ferro-WoHram,  W)"  „  luidHO  !H)%.  Wo.Wllfn«-*l*i"* 
rerrO'Vanadln,  Ferro-Tltmn,  Ferro-Maaga«,  FW 
Phosphor  und   alle  reinen  Met&llc,  wie 
Silioiii.   .Nickel,  M.-ui)^'nn,  Sodiumnietall. 
Chromerz  iiiil  40— .■>,■)"„.  ^remulilon  und  in  Stflck««. 
la.  Werk  zeugstahl.  Marke:  „Idealst  ahf 

Hermann  Essingd-Comp', 

Köln  am  Uhcin.  ^ 


pfli    yilia  ^  Stopfbuchsen  -  Metall  -  yactaijj 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
Wur  STeile.  Dauernd  absolut  zuwerlässige  Abdichtunfl» 

Kiiigfluliri  licnU-r  II andols-u.  Kriegsmarine.  Kiii<rcfiilii  t  bei  vielen  Iiandl>e"*'^''*''' 
Vorzügliche  J{eferenzen  und  Zeugnisse. 

gÄ„g"'  Paul  Grosset,  Hamburg  9- 
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auktionirt.  Die  Elbfischer  setzten  für  172  000  M 
Altonaer  hländlcr  filr  rund  100  (MK)  M.  Rschware  ab. 


und  I        Ueber  die  EntwIcklunK  des  deutschen  Seeverkehrs 

finden  sich  im  letzten  amihchen  statistischen  Vierteljahres- 
heft folgende  Anj^aben:  Die  Summe  aller  im  Deutschen 

ErzeuKunjc  der  deutschen  Hochofenwerke  im  Mal  1904. 


im 

April  l'JO» 

 t 

Rlieinland-Westfakii   .U.?  '>24 

t^ijgi-rland.  Lahnbezirk  und  Hessen-Nassau  ....        4h  MS 

Schlesien   67  7«3 

Pommern   12  377 

Königreich  Sachsen   — 

Hannover  und  Braunschwcig   28  750 

Hävern.  Württemberg  und  Thüringen   13  678 

.•-aärbezirk   61  890 

Lothringen  und  Luxemburg   268  221 

Gcsamt-Erzeugung  Sa.      833  298 

(licssercirohcisen   I42  30.S 

Ik'ssemcrrohcisen   38  951 

Thomasroheisen    525  463 

Stahleisen  und  Spiegeleisen   52  078 

i^iddelroheisen  I  74  501 

Gesamt-Erzeugung  Sa.       833  298 


Erzeugung 

im 
Mai  VXti 


vom  1.  Jmimi 
bit 

31.  Mni  1901 

t 


Erzeugung 

im       n  ««» 
Ual  \W     I  81.  M,|  19.0 


.?=.7  .S.Vi 
41  338 
71  376 

12  171 

30  117 

13  834 
64  785 

276  297 

867  477 

1 57  963 
32  437 

564  691 
50  3(j3 
<i2  083 

H67  477 


1  620  932 
249  997 
329  056 
60  783 

142  655 
68  765 
322  361 

1  368  079 

4  162  628 

742  534 
193  559 

2  636  523 
245  755 
344  257 

4  162  628 


346  5.^2 
64  «88 
64  628 
II  143 

31  638 
13  524 
62  884 
263  074 

aS8  3li 

155  341 
39  027 

519215 
57  623 
87  105 

8.S8  3II 


I  621  07,1 
.302  177 
31 1  641 
54  Cb'i 

149  221 

63  419 
284  67. S 

1  287  .SO-t 

4  073  785 

738  274 
168216 

2  473  351 

315  936 
.378  (X)H 

4  073  783 


gelochter  Bleche 


Abt.  I 

Kohlen-Separationon  und  Kühlen-WäscluMi  r^ 
9elo€Ate  S^lecße» 


1^ 


mamibicchc 

von  t '    bi-<  (!  nnn  rtickf . 
Ertiatx  l'ttr  Kiffelbleche. 
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Reiche  ein-  und  autieefauitmen  ScIiHfe  betrug  im  J«1ire  1895 

ttwis  aber  87  000.  im  Jahre  1902  aber  bereits  180000.  also 

mehr  als  doppelt  so  viel.  In  noch  hsherem  Masse  als  die 
Zahl  der  Schiffe,  ist  ihr  RaiimKchalt  Kcsiii-jrcn,  nämlich  von 
noch  nicht  l.^  Milhoncn  t  im  Jahre  IH'h  auf  nahezu  40 
Millionen  t  im  Jahre  IW2;  der  Raum^ehalt  hat  sich  dem- 
gemlss  binnen  21  Jahren  mehr  als  verdreifacht.  Von  der 
QesMirtheit  der  im  Jahre  1902  un  Deutschen  Reiche  ang^ 
kommenen  und  abgegangenen  Schifie  g^hArten  77  pCL,  also 
mehr  als  drei  Viertel,  der  deutschen  Flagge  an.  Noch  im 
Jahre  18<»8  entfielen  im  Gebiete  der  Ostsee  Mi  pCl ,  im  Ge- 
biete der  Nordsee  17  pCt.  des  üesamtverkehrs  auf  frenulc 
Flaggen;  im  Jahre  l*H)2  waren  es  in  den  Ostseehäfen  nur 
noch  33VaPCt.  in  den  Nordseebäfen  l5^pCt.  Auch  wenn 
IHH9  vom  Rmimiohalte  au^ht,  fwt  dit  BcMNguag  das  Aus- 
luides  in  d«i  totsten  5  Jahren  verMUlniMalnIg  abfenomnea. 
Im  Ostse^biete  machte  sie  1898  noch  S2  pCt .  abo  Ober 
die  Hälfte  aus.  im  Jahre  I'K12  nur  noch  4f.  pCt  Ni«h 
ttSrker  ist  in  dieser  Hinsicht  der  Rückgang  des  Anteils  der 
fremden  Schilfe  im  Nordseegebiete.  niodieh  von  47  |iCl. 
auf  38  pCt. 

Von  den  fremdUndischen  Schiffen  haben  naturgemSss 
OroMbritHMiea  und  die  drei  skandinavischen  Reiche  den 
stlrlcslen  Anteil  am  Verkehr  bi  den  deutschen  Seehifen. 

Der  Zahl  der  Schiffe  nach  hatte  Orossbritannien  vom  Oe- 
samtschiffsverkehr .s,7  pCt..  die  drei  skandinavischen  Reiche 
14  pCt  1  Schweden  .S'  -..  Dänemark  7.  NorwcRcn  .  >  Im 
Jahre  1873  {^ngen  in  den  Ostseehäfen  ungeffthr  53  SOO 
Schiffe  ein  und  aus.  in  den  Nordseehafen  nur  etwa  34  000 
ScMRe,  so  dtSB  die  Oslseehifea  hinsichtUcfa  der  ZaU  der 
Schifft  dfe  Nordseehltai  betrtditnch  abertrafen  ftm  Raum' 


gehalt  war  aNerdhip  schon  damals  die  Nordsee  der  Ostae 
fibeilq^en).  im  Jahre  l<K>2  gingen  im  Ostseegebiete  &n 
74  500  Schiffe  ein  und  aus.  in  den  Hifen  des  Nordseegebietes 
aber  lObOOO  Im  Jahre  187.S  verkehrten  im  deutschen 
KÖrtengebieie  I7üOü  Dampfer,  im  Jalire  1902  aber  103  OQO. 
so  dass  sich  die  Zahl  der  Dampbchüfe  verseehsheW  hn. 

Der  ScMffkvwkelir  auf  der  Wolga.  Die  gane  Am- 

dehnung  der  Wasserwege  des  Wolgabassins  betrigt 
29773  Werst.  Hiervon  können  6783  Werst  nur  von  HoU 
flössen  und  weitere  81  Id  Wcrs!  von  der  Schiffahrt  flussdh- 
wärls  benutzt  werden.  Schiffahrt  nach  beiden  Richtui^«-' 
kann  nur  auf  14874  Werst  der  OesamlausdchnunK  hetrub«? 
werden.  Dampf erverbindung  gibt  es  auf  einer  Strecke  von 
fallgesamt  10  821  Werst 

Im  Jahre  1890  verkehrten  auf  der  Wolga  und  ihm 
Nebenfifissen  1015  Dampfer  und  10  Jahre  später  war  dem 
Zahl  auf  178.1  angewachsen;  der  Gesamtwert  dcrselbn 
betrug  Kxti  m\.  RhI  ^c^cn  47.1  Mill.  Rbl  im  Jahre 
während  die  Maschinen  dieser  Fahrzeuge  ins|;essnii 
110  740  Pferdekräfte  gegen  68691  Pferdelcrafte  im  Jährt 
1890  aufwiesen.  Die  nicht  mit  Dampf  betriebenen  Pahrmip 
hnben  sich  fai  dem  Jahraebirt  IWO— 1900  ebenfalk  stuk 
vermehrt,  hidem  deren  Zahl  von  9928  auf  8232  gestkgn 

ist;  ihr  (iesaintwert  hctwi^  .W.fi  Mill.  Rbl.  gegen  19.5  Mi. 
Rbl.  im  .lahre  Ih<ki.  Besonders  hat  die  Zahl  der  grOSMm 
Fahrzeuge  zugenommen 

Die  Menge  der  beförderten  Frachten  betrug  im  Jahre 
1890  519  Mill.  Pud  und  1900  1059  Mill.  Pud.  sie  ist  also 
auf  etwa  das  Doppelte  gestiegen.  Diese  Zatalea  bewiw* 
dnss  der  Frachtverkehr  auf  der  Wolga  und  Ihren  Netai. 


SIEMENS&HALSKE 

AkttengoMlichafl 
BERLIN  8W^  Markgrafenstrasse  94 


Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger  —  Keesettelegraphen 
Wasser-  und  lufidichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Tempeniturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 

VJilUckltncUttHii  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesseni 

TT  UllwlUlMlllUw  Eoltu-WlllMlnsliOtl»,  ite|  -Bn.  UeiiHz. 


«-•"'^^  Sohiffffs-KloMtte  " 


emaillierte 


Badewannen 

Jtippenheizidrper 


aus  ( iiisst'isfii,  Zink,  Kiipfci.  ni<kel- 
plaMieileni    Knplrr     uml  Xirki 


WascIi^Einrichtungen. 


aller  Art,  si.cziell 
fr.r  Kaliiaenbfizung. 


Gusseiseme  Xnjlen-  und  TIanselienrSlireB  ^ 


FmilUio  gini  II  DknliiL 


SanitätsuteDsilien  '^'pi^irrC:.»  ;r 
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flüssen  in  viel  schnellerem  Tempo  ROsticRcn  ist  als  der 
Verkehr  auf  den  Hisenbahnen  'in  dem  besprochenen  Jahr- 
zehnt um  nur  13pCt.i  und  auf  den  anderen  Wasserslrassen 
(während  des  Jahrzehnts  um  M  pCt  i.  Besonders  gross 
\\'ar  die  Zimahme  des  Frachtverkehrs  in  Astrachan  ivon 
152  Mill  Fiid  auf  340  Miil.  Pudi.  Rybinsk  (von  4«  Mill.  Pud 
auf  !>»<)  Mill.  Pud».  Nishnv-Nowgorod  (von  86  Mill.  Pud 
auf  14.?  .Mill.  Pudi.  Zarizyh  (von  SH  Mill.  Pud  auf  *K)  Mill. 
Pudi  usw. 


Rechnung  .  .  .  210  624  204  100  190  412  228  610 
InBauamJahrescndc  2()l  K.1H    271200    203  SM    141  2U2 

Kauffahrtei-Dampfschiffe: 


s  u 


Statistik  des  deutschen  Schiffbaus. 

Kauffahrteischiffe  IWO  IWI  If02 

auf  deutschen  Br.-R  -T.  Br.-R.-T.  Hr  -R  -T 
Privatwerften 

In  Bau   504  200 

Hiervon  für  deutsche 

RcchnunR    .    .    .  4.W  237  4.S.S3M  .?83,=i40 

Davon  fertiggestellt  242  .V)2  232  8.i(i  2IIH.S2 
Hiervon  für  di-inschc 


1903 
Br-R-T. 


.S04  l.Sh     4 LS  220     384  764 


362  <H)b 
34«  .S62 


af3      ^  V           _    _ 

""Ä  ".ö  L. 

ji 

1901  1902  1903 

Brutto-Register-Tons 

I.Auf  fremden 
Werften  für 
deutsche 

Rechnung     IQ61XM  10"77.i    7.5416    ,57007    74483  366S2 
2  Auf  deutsch. 
Werften  für 
fremde 

Rfchnunij      48793    287.S0    31680    21440    2679«  199.53 


THERMIT 

zum  5chweissen  von 

%tmn,  Ulellcn,  Rohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  tL  Sehtniedesttteke 

Ih.  Goldsehmidt  8sV;r 

Vertretunp;  für  Hamburg,  Bremen,  Stettin  und  LQbeek : 

Edwin  Rammeisberg  SehoKz,  ""r^nhu" 


Reinhickeu 


und  durch  Schw eissverfahren  (nach  Dr.Fleilmann: 

nickeipianirre 


V€ReiNIGT6  DeUTSCHe  NlCKei-WCRKe 

T^CTröES. 


vorm. 


WesfFäli5ches 

"Pelksk  u.  grösste  R.einnicKcl-Jndu6lri€ 
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Hnuenlsalz 
d  Tätigkeit 
d. deutschen 
Werften  für 
fremde 
Rechnung! 
V  d  lätig- 
kcit  fremder 

Werften  für  • 
deutsche 

Rechnung    25  pCt.  27  pCt.  42  pCt.  .WpCt.  .^bpCt.  55  pCt. 
Kaiiffahrtci-ScRelschiffe : 

=  "5     =2     s'S     =5     ="5  =s 

o  Vi  c  'ji       fli—       3  t/-. 

X"2         >i>        CQtS  CD"3 

~4)  T"'^  ^  aj  T-'^  TT'^- 
"•^  — C        — -^U 

l<Mi  |4()2  I90S 

Brutto-Register-Tons 

Auf  deutschen 
Werften  für 
deutsche 

Rechnung  .14812  l.rsi.l  4m->S  .127«J.1  52664  18456 
für  fremde 

Rechnung  121 7       235     .178«»  2.S21 

Insgesamt      34812    13513    4<»272    33028    .Sh453  2tWS7 
Auf  fremden 
Werften  füt 
deutsche 

Rechnung       1.1344      2309    1.5691     11037     19482  8921 


Prozentsatz 
d.  T  ätigkeit 
fremder 
Werften  für 
deutsche 
Rechnung 
von  derüe- 
sanittätig- 
keit  deutsch. 

Werften    .  44  pCt.  l7pCt.  32  pCt  33  pCt.  34  pCt.  43  pC' 
Bestand  an  Schleppschiffen  ( Seeleichtem  t: 

1900         1901  1902  IW 

1.  Januar  Br.-R  I  .  Br.-R-T.  Br.-R  -T.  Br.  RT 
im  Ostseegebiet    .         339  977         2  837       3  52!« 

im  Nordseegebiet  .  53  129  71343  81  437  S4  0lj 
im  deutschen  Reich     53  468     72  320      84  274     87  54J 


Die  Qrttsse  des  künftigen  DoppcIschraubeifPott» 
dampfers  America  der  Mamburg-Amerika  Linie.  Vit: 
eines  der  modernen  Riesenschiffe,  die  von  Hamburg  oie 
Bremen  aus  das  Weltmeer  durcheilen,  auf  dem  W2&s<r 
liegen  sieht,  empfängt  trotz  aller  Grösse  des  Anblicl«  dod 
nicht  den  vollen  Hindruck  von  der  Mächtigkeit  des  Danipi- 
kolosses.  Um  den  stärksten  Eindruck  nach  dieser  RichM^ 
hin  zu  haben,  muss  man  ein  solches  Schiff  im  Trockendi 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

({L'uuu  rund,  genau  auf  Maiiab  ^-i  Mliliflfii,  iiiiQlH'rlriillcii  in  QnalilAl  lujil  A iisffllirunjf. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegeigussstahl,  nach  Zeichnung. 

pv: xtI«-^!! »«Q.^_D|f^Q.A^  aus  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolb» 
L'Iv'll LLIIi^ö"IVlll^C  in  Dampfmaschinen,  Wir.iJen,  Pumpen  etc.  mmmmmmmm* 

H.  MEYER  9t  C0.|  Düsseldorf. 
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i 


Speclalltüt:    Vorrirhtuiie  '-ain  l..i-i'i»aaicen  von  Frähmrii  nnd  HopperbaKK^^*!* 
bcwondyrt'  \VaMM<>rpunipe.    D.  R.  I'.  No.  xTTO'.i  Khissc  sl  Wusserbnu. 
Aiifrimcn  wi'geii  LicHUz-Erleilung  sind  lui  L.  Smit  &  Zoen  zu  ricbtei».  'W 
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sehen,  wo  kein  Wasser  die  Hälfte  seines  Körpers  verbirjjt. 
Der  Schnelldampfer,  der  sich  in  seinem  Elemente  wiegt, 
nimmt  überdies  auch  durch  die  {gefällige  Form  seiner  tech- 
nisch schönen  Linien  und  durch  die  vollendete  Leichtigkeit 
seines  Schwimmvermflgens  viel  von  dem  unmittelbaren 
Hindruck  des  Kolossalen  hinweg.  Beim  Stapellauf  eines 
solchen  Schiffes  scheint  es  zunächst,  als  wollte  die  zu 
Wasser  stürzende  Masse  des  stählernen  Schiffsleibes  in 
ihrer  furchtbaren  Schwere  unaufhaltsam  auf  den  Orund 
rennen,  dann  kommt  ein  Augenl>lick,  wo  die  aufgewühlte 
l'lut  das  Ungetüm  gleichsam  mit  gewaltigen  Armen  um- 
spannt und  zum  Stillstand  gezwungen  hat.  um  es  alsbald 
mit  einer  wahrhaft  imponierenden  Kraft  und  Leichtigkeit 
hoch  aus  dem  Wasser  zu  heben  —  und  so  noch  einmal, 
und  noch  einmal,  immer  leichter  und  anmutiger,  auf  und 
ab.  bis  der  Anker  gefallen  ist.  Beide  Momente,  das 
der  unheimlichen  Gewaltigkeit  und  das  der  freudigsten 
Leichtigkeit,  stellen  sich  bei  der  Beobachtung  eines  Stapel- 
laufs für  den  Beschauer  dar.  Ist  das  Schiff  im  Wasser,  so 
muss  man  an  Bord  gehen,  auf  der  Kommandobrücke  stehen, 
in  die  Ladeschachte  hinabblicken,  durch  die  schier  end- 
losen Flure  zwischen  den  Kabinen  schauen,  um  wieder  das 
ganze  Qefühl  von  der  Riesenhaftigkeit  des  Schiffes  zu  haben, 
das  einen  trägt. 

Nicht  alle  Binnenländer  haben  einmal  ein  Ozean- 
schiff wie  die  Hamburger  [)cutschland  oder  die  Pennsyl- 
vania zu  Gesicht  bekommen,  noch  weniger  beim  Stapcl- 
lauf,    auf   der    Werft    oder    im   Dock.     Sic   wird  inter- 


essieren, von  einer  bildlichen  Darstellung  zu  hOrcn.  die 
von  der  Hamburg-Amerika  Linie  zu  dem  Zwecke  ange- 
fertigt  worden  ist .  um  die  Masse  ihres  demnächst 
grössten,  zur  Zeit  im  Bau  befindlichen  Riesendampfers 
.America"  deutlich  zu  machen  Die  .Amerika"  soll  nach 
ihrer  Vollendung  in  den  Hamburg-New  Yorker  Dienst  ein- 
gestellt werden  und  der  Beförderung  von  Frachten  und 
Passagieren  dienen.  Ihre  Abmessungen  sind  204  m  IJInge. 
23  m  Breite,  16  m  Tiefe,  2.^.MX)  Brutto-Reg.  Tons  Raum- 
inhalt. Das  Schiff  wird  etwa  570  Reisenden  in  der  ersten, 
300  in  der  zweiten.  280  in  der  dritten  Kajüte  und  ausserdem 
2300  Zwischendeckern  Unterkunft  gewähren.  Was  heisst 
das  nun?  Die  genannte  bildliche  Darstellung  zeigt  neben- 
einander: die  höchste  Kirche  der  Welt,  den  Kölner  Dom. 
und  den  Dampfer  .Amerika"  hochgestellt.  Das  Schiff,  204  m 
hoch,  überragt  den  Kölner  Dom,  1.S7  m,  um  fasst  ein  Viertel 
seiner  Länge,  um  genau  47  m.  Man  kann  also  getrost 
eine  kleine  Kirche  noch  auf  den  Kölner  Dom  aufsetzen, 
ehe  die  Länge  der  „Amerika"  erreicht  wird  Da  ein  vier- 
stöckiges Haus  ca.  4.S  m  Höhe  hat,  werden  nicht  allzu 
viele  Kirchen  in  Stadt  und  Ijind  47  m  übertreffen.  61  m 
hoch,  ragt  die  Siegessäule  in  Berlin.  Man  stelle  das 
Hermannsdenkmal  des  Teutoburger  Waldes  (57  m>  darüber, 
dann  noch  das  Kyffhäuser-Denkmal  i45mi.  und  man  hat 
gerade  nocii  Platz  für  das  35  m  hohe  Niederwald-Denkmal, 
bis  die  Schiffslänge  der  Amerika  ausgefüllt  ist.  Ein  Güter- 
zug muss  ausser  Maschine  und  Tender  26  Wagd  lang  sein, 
um  vom  Bug  bis  zum  Heck  der  .Amcr.ca"  zu  reichen.  Die 
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fttattliche  l^mbards-Brücke  in  Hamburg,  die  Innen-  und  Aussen- 
Alster  trennt,  ist  mit  ihren  72.19  m  Länge  nur  wenij;  mehr 
als  '/,  der  Schiffslänce;  um  die  fehlenden  131,81  m  aus- 
zufüllen, kann  man  tlambur^  stattlichen  Michaelis-Kircbjlirm 
noch  daneben  legen.  So  imposant  stellen  sich  204  m  Schiffs- 
länge  dar!  Ueber  die  Schiffsbrcile  und  Höhe  belehrt  die 
Hamburg-Amerika  IJnie,  indem  sie  einen  Querschnitt  des 
neu«.n  Dampfers  vor  ihr  neues  Hamburger  Geschäftshaus 
stellt,  emen  48.70  m  breiten  und  2.S,I0  m  hohen  H»u.  Da 
nimmt  die  Schiffsbreite  fast  die  Hälfte  des  machtvollen 
Hauses  ein.  bis  fast  an  den  Dachfirst  reicht  die  Höhe  des 
Schiffsrumpfcs  ohne  die  Deckaulbauten,  und  um  gut  die 
Hälfte  der  Oebäudehöhe  erheben  sich  die  Schornsteine  des 
Schiffes  über  das  Dach  des  Geschäftshauses  hinaus.  Zweifellos 
zeigen  diese  Hiider  so  gegenständlich  als  nur  irgend  möglich, 
bts  zu  welcher  Mächtigkeit  der  moderne  Schiffbau  gediehen 
ist:  wer  sie  gesehen  hat,  kann,  auch  ohne  SchiKbauer  oder 
Seemann  zu  sein,  aus  den  so  oft  mitgeteilten  Grössenvcr- 
hällnissen  neuer  Dampfer  eine  lebendige  Vorstellung  von  der 
Bedeutung  solcher  Zahlen  haben 

Erfolge  des  Clayton-ApparaU.  Der  Claytnn-Apparat, 
den  der  Norddeutsche  Lloyd  seit  einiger  Zeit  zur  Desinfektion 
seiner  Dampfer  und  zur  Bekämpfung  von  Keuersgcfahr  ge- 


braucht, hat  sich  bisher  als  ausserordentlich  nützlich  er- 
wiesen. Diese  neue  Erfindung  ver\^'endet  das  durch  Ver- 
brennung von  Schwefel  leicht  und  verhältnismässig  billig 
zu  beschaffende,  als  schweflige  Säure  bekannte  Gas  hk 
verschiedenste  Zwecke. 

Die  in  Paris,  London,  New  York  und  Sydney  dooiiii- 
Herten  Clayton  -  Gesellschaften  teilen  die  bisher  erfolgreid 
eingeführten  Clayton-Apparalc  in  zwei  Gruppen  und  z«ar: 
I.  Maschine  Typ  .A"  zur  Installierung  an  Bord  von  S«- 
schiffen,  und  II.  Maschine  Typ  .8'  für  stationäre  Betriebe 
in  den  verschiedenen  Seehäfen  des  Weltverkehrs. 

Der  Apparat  .B'  wird  an  Bord  eines  Dampfleichten 
oder  auf  einem  Wagen  montiert  und  kann  schnell  und 
einfach  an  das  zu  behandelnde  Schiff  herangebracht  werden. 

Die  Installierung  von  .A"-Maschinen  an  Bord  von  .Se^ 
schiffen  ist  bis  heute  auf  20  Dampfern  und  20  Seglern  er- 
folgt, welche  teils  in  fingland,  f-"rankrcich  und  in  den  Ver- 
einigten Staaten  beheimatet  sind.  Die  betreffenden  Reederetes 
haben  hinsichtlich  der  Vorteile  des  Clayton-Apparales  ein 
übereinstimmend  günstiges  Urteil  abgegeben  und  fassen  de 
mit  dem  Clayton  -  Apparat  bisher  gemachten  Erfahrungen 
dahingehend  zusammen,  dass  die  Clayton-Maschine  an  Bord 
von  Seeschiffen: 

I.  -lede  F-euersgefahr  beseitigt. 


(X>  Ju  <X>  iXi  «X»  oü  üb  üU  uu  iXi  du  du  (X>  «X« 
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BroKhOr«n  auf  Variangen,  sowie  Anerkennungaschreiben  von 
den  bedautendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
Industrielfindern  der  Welt 
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wird  stets  unter  der  Garantie  verkauft.  ''•** 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  g"'** 
Lagermetall  gestellt  werden, entspricht  und  t'c'< 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewthrl 
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2.  du  Schiff  sowie  seine  Ladung  von  jeglichem  Un- 
fjjuUttt  bet^iti 

3.  de  EtoschleppuBt  von  InAeMonaknnkheHeo  ver- 
hindert, 

4.  in  vielen  Fällen  die  Qiiaranftneniassret;eln  niiflinh 
und  5.  seitens  der  Assekuradeiirt  eine  PräniiciHrniiis-.ijJuii(j 

zur  Folge  hatte. 

Der  ICapttSn  des  Liverpooler  Schiffes  .Angora",  das 
nrit  einer  Kohlentetfung  von  Baltimore  absegelte  und  nach 
fillnf  Monaten  in  Iqulqueb  Oiltani.  hat  auf  dieser  langen  Reise 
den  Clayton  -  ApfMirat  dmina!  hi  Tltigiceit  geadil.  «m  den 
in  den  Tropen  bei  abnormer  Hitze  drohenden  Ambnidl 
eines  (-"euers  mit  I;rfolR  zu  vi-rhiik-n 

Die  Einführung  der  ^rij^seien  Apparate,  .B"-Maschincn 
für  Stationire  Zwecice,  hat  noch  grössere  f-ortschrittc  gemacht 
und  erstreckt  sich  auf  eine  namhafte  Anzahl  von  Seehafen,  die 
nicbt  nur  in  der  tropischen,  sondern  auch  fai  der  gemässigten 
Zone  fiegen.  Bs  ist  dabei  hervomheben,  dass  die  be> 
treffenden  Seeschiffe,  welche  seitens  der  HafenbehOrden 
einer  Desinfektion  mit  dem  Clayton  -  Apparat  unterworfen 
waren,  sich  in  den  meisten  Fällen  in  bcladenem  Zustande 
befanden  und  dass  weder  Passagiere  noch  Matnischaft  durch 
4fie  Anwendung  des  Clayton-Qjses  belästigt  wurden. 

In  dnigen  HIfen,  a.  B.  an  der  Wcstliüste  SAdamerilcas, 
Ist  inzwischen  die  Desinfelrträa  mit  aaytan-Qas  deiienigen 
Dampfer  und  Segler,  welche  von  pestverdächtigen  und 
anderen  verseuchten  Häfen  eintreffen,  obligatorisch  geworden, 
es  sei  denn,  dass  die  betreffenden  Seeschiffe  einen  Cias  ton 
Apparat  an  Bord  führen.  —  Ferner  sind  z  B  in  Rio  de 
Janeiro  innerhalb  der  letzten  9  Monate  :>.l  Dampfer  mit  dem 
Clayton-Apparat  desbiHziert  worden,  und  zwar  ausnahmslos 
mit  bestem  Erlbig. 

Solche  zwangsweise  Anwendung  der  Cla>'ton-Maschine 
Ist  natfirlich  erst  erfolgt,  nachdem  die  Versuche  an  Ort  und 
Sielte  ergeben  hatten,  dass  weder  das  Schiff,  noch  seine 
Ladung  durch  das  Clayton-üas  irgendwie  naclitcilig  beein- 
flusst  werden,  worüber  eine  grosse  Anzahl  einwandfreier 
Atteste  vorhanden  sind.  —  Die  zahlreichen  Reedereien, 
weldie  sich  bereits  zu  gunsten  des  Qayton-Apparais  ans- 
Sesprochen  haben,  hegen  keinerlei  Bedenken,  jegliche  Schiffs- 
ladungen dem  Clayton-cias  auszusetzen,  sobald  irgendeine 
Fe-iersgefahr  oder  die  betreffenden  DttSinfdctionsvOfschiiften 
die-,  erforderlich  machen. 

Was  nun  oen  Kostenpunkt  anbelangt,  weicher  vielen 
Keeflereien  unverhähnismlMig  hoch  erschienen  ist.  so  werden 
dte  Anschaffungskosten  des  Apptnts,  wie  auch  Ae  Inslallle- 
rung  an  Bord  der  Seeschiffe  einesteils  durch  Pran)ien- 
ermissigung  kompensiert,  andererseits  aber  auch  durch 
Vermeidung  von  Quarantäne.  Konservierung  der  Ladung 
und  Vorbeugung  gegen  Peuersgefahr  nach  Ablauf  weniger 
Rundreisen  gededct 


Diese  Vorteile  haben  denn  auch  tatsächlich  eine  grosse 
Anzahl  von  Reedern  bewt^feil,  Ihr  Interesse  dem  Oayton- 
Apparal  mehr  und  mehr  snuwienden.  so  dass  der  Zdtpunlct 
niclit  mehr  fem  llc!gen  dürfte,  wo  alle  SeeacMflB,  anlen  es 
Dampfer  oder  Sugler,  mit  dem  ChytMi-Apparat  ausgcrflctet 
sein  werden 

Zunächst  beabsicUfgt  der NonddeulSCliC  Lloyd  in  Bremen 
seine  Schiffe  mit  dem  Oaylon-Apparat  auszurüsten.  Die  An- 
fertigung der  Apparate  soll  der  Norddeutschen  Maschinen- 
und  Armaturen-Fabriii  in  Bremen  übeitragen  werden,  welche 
das  alleinige  Auffilirmtgeitcht  des  Ch^lai  -  Mentes  fiir 
Deutsddand  besMzL 


Internationale  ElektrIzItJItsbestlminunKen.  Die  in 
Kassel  tagende  Jahresversammlung  des  Verbandes  deutscher 
BMrtrotechBlfccr  nahm  heute  einen  Beschluss  an.  dessen 
Anregutg  vor  anderthalb  Jahren  m  Gegenwart  fies  Kaisen 
In  einer  Sitzung  der  deutschen  ScMffbaotechnisclien  OescN' 
Schaft  gegeben  wurde  I^  handelte  sich  um  einen  Vor- 
schlag, den  damals  .Marinebaunicister  Schulthes.  jetzt  Direktor 
bei  den  Siemens-Schuckerl werken  nimhte,  fiir  alle  Sehiffe 
gleichartige  elektrische  Stromart  und  Spannung  international 
einzuführen.  Nachdem  nun  im  Laufe  längerer  Verhandlungen 
eine  Einigung  mit  den  ausachlaggebendeo  eqgfischen  OcmU- 
schaftcn  fQr  Handdasdrilfe  erzielt  wurde,  konnte  fetzt  In  Kassd 
als  normale  Stromart  für  Schiffe  der  Oleichstrom  und  die  nor- 
male Spannung  110  Volt  fes' gelegt  werden  Iis  steht  zu  hoffen, 
dass  diese  .Massnahnic  nun  ausser  von  England  auch  von 
anderen  Ländern  international  angenommen  wird.  Durdi 
diese  Massnahme  ist  ein  bedeutender  Schritt  zur  Förderung 
der  Leistungsfähigkeit  der  Schiffahrt  getan,  da  die  Schiffs- 
winden in  allen  grdaseren  Hifsn  durch  elektrisdie  Kmft 
!  von  Land  aus  besser  und  billiger  betr-eben  werden  können 
i  als  bisher.  Auch  wird  die  Sfcherheit  der  Seeschiffe  gefOr-. 
dert,  da  bei  Schiffsbeschädigungen,  bei  welchen  meist  die' 
Kesselräume  unter  Wasser  gesetzt  sind,  die  elektrische  Kraft 
,  für  Pumpen  und  HQfsmaKhinen  von  jedem  hinzukommenden 
Dampfer  entliehen  werden  kann.  Bei  Stranduqgeti  Icaan  ein 
helfender  Dampfte  audi  Ueht  hfadbaqpebm,  wodufdi  die 
Rettung  von  Menschen  und  Qlltem  bd  Nacht  cmlÜKclit 
wird. 


Der  Minister  der  AKentlichen  Arbeilen  gibt  bekannt:  In . 
dem  Wettbewerb  zur  Erlangung  einer  Yotiiri>h«ii  zum 
iVlesaca  dw  Waddruckcs  hat  das  PidsgericM  in  der 

Sitzung  am  SO.  Mlrz  d.  J.  den  Entwurf  .R.  Universal  S~, 
Verfasser  I  orpedooberingenieur  Giessen  in  Kiel,  den  ersten 
Preis  von  .soito  ,Vl.  und  dem  Entwurf  .Alpha".  Verfasser 
Mechaniker  H  Fuess  in  Steglitz  und  Dr  Ing.  Reissner  in 
Berlin,  den  zweiten  Preis  von  JOÜO  M.  zuerkannt.  Die 
Uhifgen  eittgügpitgeneo  Entwürfe  haben  den  gsitdllen  Be- 


Paris 1900: 

Goldene  )(edaille. 

Dflsseidorf  1902: 


Werkzeugmaschinenfabrik  • 
•  •  •  •  •  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Sehtflilbau  und  den 

Schift'smaschinenbau. 
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dingungen  nicht  entsprochen,  weshalb  von  der  Erteilung  des 
dritten  Preises  abgesehen  werden  musste. 


Apparate  zur  Verhütung  von  Schiffszusammen- 
stSssen.  Der  Ingenieur  Chr.  Hülsmeyer  in  Düsseldorf  hat 
einen  Apparat  zur  Verhütung  von  Schiffszusammenslössen. 
das  .Teleniobiloskop",  erfunden  Zur  Ausnutzung  der  Er- 
findung hat  sich  eine  Oesellschaft  unter  dem  Namen  .Tele- 
niobiloskop  •  Gesellschaft  Hülsmeyer  Mannheini"  gebildet. 
Die  .Köln.  Ztg "  berichlet  darüber:  .Am  17.  Mai  wurde 
der  Apparat  hier  im  Domhotel  vor  Vertretern  des  Nord- 
deutschen Lloyd,  der  Seedampfschiffahrtsgesellschaft  „Argo" 
in  Bremen  und  anderen  geladenen  Herren  vorgeführt. _  Die 
Erfindung  beruht  auf  dem  Grundsatz  der  drahtlosen  Tele- 
graphie  und  bezweckt,  Schiffe,  sowie  sonstige  metallische 
Gegenstände  auf  dem  Meere  zu  sichten  Der  Unterschied 
zwischen  der  bereits  bestehenden  Anwendung  der  draht- 
losen Telegraphie  und  dieser  Ertindung  besteht  darin,  dass. 
während  man  bei  der  drahtlosen  Telegraphie  Geber  und 
Empfänger  auf  verschiedenen  Schiffen  getrennt  verwendet, 
man  beim  Tclemobiloskup  Geber  und  Empfänger  auf  einem 
und  demselben  Schiff  anordnet.  Die  vom  Geber  ausge- 
sandten elektrischen  Luftwellen  können  den  Empfänger  nicht 
direkt  erreichen,  sondern  müssen  von  einem  metallischen 
Gegenstand  auf  dem  Meere  (also  von  Schiffern  wieder  zu- 
rückgeworfen werden  und  so  auf  gebrochenem  Wege  zum 
Empfänger  gelangen.  Der  grosse  Vorteil  liegt  vor  allem 
darin,  dass  Schiffe,  die  mit  Geber  und  Empfänger  nach 
diesem  System  ausgerüstet  sind,  jedes  andere  Schiff  sichten 
können,  ja,  d^nt  Kapitän  auf  der  Kommandobrücke  wird 
sogar  auf  ^  bis  5  kin  Entfernung  die  Richtmi^  j;finuldc1.  in 


der  sich  das  entgegenfahrende  Schiff  befindet,  so  dass  er. 
selbst  wo  Licht-  und  Ncbelsignale  versagen,  noch  Zeit  Knii^ 
hat,  seinem  Fahrzeug  den  richtigen  Kurs  zu  geben  uiMi  m 
schweres  Unheil  rechtzeitig  zu  verhüten.  Der  Versuch  im 
den  kleinen  Apparaten,  die  nur  für  kleinere  Entfernnnf^ 
berechnet  sind,  gelang  vollkommen!"  -  Die  hollindisclit 
Zeitung  „Telegraaf"  -  Amsterdam  schreibt:  .Am  9.  Jon; 
wurde  auf  Einladung  der  Ilolland-Amerika-Linie  in  Otgtn- 
wart  der  technischen  Vertreter  der  Holland-Amerika- Linie 
der  Hamburg-Amerika  Linie,  des  Norddeutschen  üoyd,  *f 
Red-Star-.  der  American-,  der  Atlantic  ■  Transport-,  dtf 
Dominion-  und  der  Leyland-Linie  der  Apparat  Hülsneytr 
im  Rotterdamer  Hafen  praktisch  vorgeführt.  Die  Apparate 
waren  auf  Deck  des  der  Holland- Amerika- Linie  gehörijiCT 
Dampfers  .Columbus"  aufgestellt,  und  bei  der  Fahrt  durch 
den  Hafen  wurden  mit  dem  Probeapparat  Schiffe  in  grösserer 
Entfernung  gesichtet.  Die  anwesenden  technischen  Vcrlrcler 
der  genannten  Schiffahrtsgcsellschaften,  die  den  Versuch« 
mit  grossem  Interesse  beiwohnten,  sprachen  sich,  wie  ma 
uns  mitteilt,  überaus  lobend  über  diese  Erfindung  aus.' 


Die  Werkzeugmaschinen-  und  Werkzeugfabrik  BBdwl 
«E  Horiohi  in  Düsseldorf-Oberbilk  wird  der  bi^benp 
Inhaber  Gottlieb  Büchel  unter  der  Firma  Oottlicb  BücW 

in  r^üssclilorf  wcitcrffihrLii 


Pages  Patent  Hebei-Drahtspanner 


llurrah ! 


rnil      Uli,;"  ii'iij'.b 
klainmato  bmuit  ^rniK 
den  blsh«r  ff»brtiuliM« 
KlMchmua^o,  FfM^ 
kipinmea  Hc 


ganz  bedeutenit 
^=  Vofleile.  = 
Paul  Bierhoff ,  Remscheid  (RheinM 
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Von  der  Firma  Blohm  &  Vo&s.  Koiiimandilgesellschaft 
auf  Aktien,  ist  Herrn  Rud.  Kosenstiel  Gesamtprokura 
derart  erteilt  worden,  dass  er  die  Firma  gemeinsam  mit 
einem  der  bisheriRcn  Prokuristen,  Herrn  Herrn.  Frahm  oder 
Herrn  Ed.  Blohm,  zeichnet 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

tMe  »»(^«^trhend  angeieiKtcn  ftQth'T  sind   durch  jede  flurhhaDdluoK  lu 
betiehcn,  eventuell  luch  durch  den  VerUg- 

„Die  Unterseekabel  In  Wort  und  Bild"  ist  der  Titel 
eines  neuen  Werkes  von  0.  Moll,  das  im  Verlaire  des  West- 
deutschen Schrificnvcreins  zu  Köln  eben  erschienen  ist 
«geh  M  l.  Der  Verfasser  ist  Direktor  der  ersten  grossen 
deutschen  Kabelgesellschaft  und  als  einer  der  besten  Kenner 
des  Kabehvesens  bekannt.  Sein  Buch  ist  zwar  in  erster 
Linie  für  unsere  reifere  Jugend  bestimmt,  aber  auch  jeder, 
der  sich  für  ein  „grösseres  Deutschland'  begeistert,  j*'ird 
mit  wachsendem  Interesse  das  Buch  von  Anfang  bis  z  i 
Ende  lesen.  Die  Unterseekabel,  jene  Stränge,  die  in  etwa 
400  000  km  IJInge  scheinbar  tot  auf  dem  Grunde  des  Meeres 
ruhen,  sind  ein  wichtiger  Teil  des  Weltverkehrs  und  ge- 
wahren dem  Besitzer  unschätzbare  Vorfeile  im  Krieg  und 
Frieden  Als  letzte  der  Unterseekabel  besitzenden  Gross- 
tnächte  hat  Deutschland  vor  einigen  Jahren  begonnen  sich 
seinen  Anteil  am  Weltkabelnetz  zu  schaffen.  Das  vor- 
liegende Buch  führt  uns  zunächst  in  den  Betrieb  der  ersten 
deutschen  Kabelfabrik  in  Nordenham  a.  d  Weser  und  lässt 
ein  Kabel  vor  unsern  Augen  entstehen.  Es  führt  uns  so- 
dann mit  dem  sinnreich  und  zweckmässig  gebauten  Kabel- 
dampfer ins  Weltmeer  hinaus,  um  uns  eine  Kabclverlegung 
und.  was  noch  schwieriger  ist,  eine  Kabelaust>esserung  auf 
hoher  See,  wo  das  Kabel  aus  einer  Tiefe  von  4000  m  ge- 
sucht und  gehoben  werden  muss,  zu  zeigen.  Ks  werden 
uns  weiter  auf  einer  schönen  Reise  längs  der  Linie  des 
deutsch-atlantischen  Kabels  unter  einer  Fülle  von  Natur- 
bildern deutsche  Beamte  auf  den  Kabelstationen  gezeigt  bei 
der  Erledigung  des  Weltdepeschenverkehrs.  Eine  Geschichte 
der  Untersectelegraphie,  beginnend  mit  den  ersten  primitiven 
Kabellegungsversuchen,  fortschreitend  zur  EntsteluiiiK  des 


Weltkabelnetzes  bis  zur  Legung  der  deutsch-atlantischen 
Kabel,  bergen  in  gefälliger  Erzählung  eine  Fülle  Materials. 
Das  Buch  schliessi  mit  einem  Hinweis  auf  die  Bedeutung 
der  Unterseckabel  für  Handel  und  Wehrmacht  und  die  daraus 
sich  ergebenden  deutschen  Zukunftsaufgaben  im  Bau  von 
Unterseekabeln 

Zeitschriftenschau. 

Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Submarine  mines  on  the  high  seas.  iScientific  American. 
4  Juni.  Besprechung  der  Minengefahr  im  Gelben 
Meere.  Es  wird  unter  anderem  die  Hypothese  auf- 
gestellt, dass  .Petropawlowsk"  sowohl  wie  .Hatsusc" 
ihren  Untergang  durch  schwimmende  Minen  gefunden 
haben,  die  paarweise  durch  eine  Trosse  V'  rbunden 
waren.  Diese  Anordnung  soll  den  Vorteil  haben, 
dass  beide  Mintn  mit  dem  Schiff  in  fkrührung 
kommen,  sobald  dieses  in  die  Trosse,  welche  die 
Minen  verbindet  hineinfährt,  während  es  unbeschädigt 
zwischen  den  Minen  hindurchfahren  würde,  wenn 
diese  nicht  miteinander  verbunden  wären. 

Les  nouvelles  lurpilles  automobiles  et  leur  influence  sur  les 
guerrcs  futures,  Arm6e  et  Marine.  9  Juni.  Von  der 
auf  .wco  m  erhöhten  Schussweite  der  neuen  45  cm 
Whitehead  -  Torpedos  wird  eine  bessere  Ausnutzung 
der  Unterseeboote  und  Torpedoboote  erhofft  Unter- 
seeboote können  bei  3000  m  Schussweite  mit  über 
Wasser  liegender  Kuppel  schicssen  und  für  Torpedo- 
boote gewinnen  Tagangriffe  grössere  Aussicht  auf 
Erfolg,  da  die  gegenwärtige  Schnelifeuerarlillcrie  der 
grossen  Schiffe  auf  diese  Entfernung  kaum  gefährlich 
werden  kann. 

Neuerungen  im  Torpedowesen  Mitteilungen  a.  d.  Gebiete 
d.  Seewesens  No.  VII.  Mitteilungen  über  Kon- 
struktion, Erprobung  und  Verwendungsweise  der  in 
der  amerikanischen  Marine  eingeführten  Torp;dos 
von  .^,.V'S  m  und  ^  m  Länge  und  45  cm  Kaliber  nach 
einem  im  Journal  of  the  United  States  Naval  Institute 
veröffentlichten  Vortr.igo  eines  amerikanischen  See- 


H.  Wohlenberg,  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 

drebbänke  eigener  Xomtrnktioii 

In  lieniomgtider  Avsflhnng  mit  vielen  patentierten  Neueroigei, 
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offiriers  Neu  ist  von  den  Mitleiluin^fii  nur,  dass  die 
Vercini^lft^  Siaalcn    m-iHTilir:^-;    hci  \*.'h.ilc'ii;;ul  7\vci 

5  m-Torpedos  vun  53  cni  Kaliher  für  eine  l.aufstrccl<e 
von  m  mit  Zö  Knoten  oder  für  eine  Laufstrecke 
von  27S0  m  bei  29  Knoten  Oescbwindigkeit  bestellt 


Japanese  Shimose  powder.  Army  and  Navy  Journal  4  Juni 
Angaben  über  die  Higenschaflen  des  SpreuKstoffes, 
welchen  die  Japaner  als  (jranatfüllun);;  verwenden. 
Eine  Sprenggranatc  mit  Hülinng  aus  Shimoae-Spreng- 
Stoff  soll  beini  Bxplodierea  in  3000  SimocstOdM  nr- 
laUen. 

Marine-QeachOtce  und  deren  MuniKon.  Die  Flotte.  Juni- 
heft.  Der  Aufeatz  bespricht  im  voriieKenden  Heft  die 
GeschützverschlOsse  und  weist  auf  die  Vorteile  des 
Keilverschliis-^us  j^e'^ciu'ihcr  dem  SchmibenveracUnaa 

hin.    Mehrere  Ahbddiin^jcn 

Handelsschiffbau. 

La  mafine  marchande  britanniquc.  Paqucbots  geants  Armie 
et  Marine.  2X.  Juni.  Angaben  Aber  die  beiden 
Cunard-Dampfer  von  38  000  t  Deplacement  mit  Tur- 

blnenanlrieb  The  Hnfjincer  vom  17  Juni  enthält  eine 
Abbildung  der  neuen  Schnei  danipfer,  teilt  aher  tnit. 
dass  die  Cunard-Liiiie  &c!bst  noch  nicht  in  der  l-a^e 
ist,  An^ben  über  Abmessungen,  Kessel  und  AAaschinen 
der  Schilfe  ni  machen. 
Tbe  staHonny  bücket  dredger  Marquess.  Marine  Engineering. 
Juniheft.  Beschreibung  eines  bei  A.  P.  Smulders. 
Rotterdam,  für  englische  Rechnung  gebauten  i^imer- 
baggers  von  87.1  t  Leistungsfähigkeit  pro  Stunde. 
Abbildung 

Stcaniboat  C.  W.  Morse  for  the  Hudson  river.  Marine 
Engineering.  Juniheft  und:  Hudson  Rfver  steamboats. 

The  Nautical  Qazette.  2  Juni.  Konstruktionsdaten, 
f'läne  und  Abbildungen  des  typisch  amerikanischen 
f-lussraddampfers  .C  W  Morse"  für  den  Verkehr 
zwischen  New  York  und  Alhany.  Der  Llngsverbanü 
dieses  Schiffes  uird  in  der  Hauptsache  durch  einen 
vom  Kiel  bis  Oberdeck  fast  über  die  fame  SchinslAqge 


laufenden  Gitterträger  gebildet  L  (über  alles»  - 
I31.I.S  m.  1.  zwischen  den  Loten  —  125  ni.  B  ^ 
KS.4.?  m.  über  die  Radkasten  =  27,45  m.  T  =  2.7S  tn. 
Deplacement  -  3300  t,  i.  P  S.  =  4500,  v  ^  17  Knoten. 
Raddurchmrsser  9.15  m,  Umdretiungsnihl  pro  Minute 
=  27. 

Shallow  drafi  h'.i:i  rtrew  Inj;  boal  for  the  Nf>rdwe>-'- 
Marine  Lngiiieeriüg  Juniheft  Linien.  Verbände  urkL 
Konstruktionsdaten  eines  für  den  Saskatchewan-Flus.«. 
Cknada.  bestimmten  kleinen  bölzemen  Schkppers  tar. 
awd  Schfinbeii.  L  =  31,35  m.  B  •  ifib  ^^  T  = 
0^  m,  H  =  1,373  n. 


Lea  souf'imrins  en  Aitgtoterra.  Armee  et  Marine  16  Juni. 
Ueberdcht  9!SSr  die  Entwicklung  der  UnteriMlioots- 
tragb  in  England  imd  mehrers  Abbilduiven  eines 
Bootes. 

La  faillile  du  cuirasst.  La  Marine  franfaise.  Junilieft.  Der 
Artikä  sucht  die  I-inwlnde  gegen  die  Lehren  der 
sogenannten  .jungen  Schule*  zu  wklerlegen.  Bs  wad 

z,  B.  der  Finwand  von  den  Anhängern  der  Panzer- 
schiffe erhohen,  dass  UnterseeiioDtc   unJ  'l'oipedo- 
hoole  grössere  Schiffe  nötig  haben,  auf  die  sie  sich 
Stützen  und  von  denen  sie  ihre  Vorräte  cf;gänzefl 
können,  und  dass  diese  Schiffe  gepanzert  sein  infissea 
um  nteht  den  Panzerschiffen  des  Gegners  zur  leichten 
Beute  lu  fallen.  Nach  .La  Marine  franpise"  genügen 
II ri>;c panzerte  Schiffe  von  jjrosser  Oeschwindigkeit  ih 
(>ep<iiSLhiffe  für    l\)rpedoboülsiloitilleti .    da    sie  sjc't 
stets  in  hinreichender  Lntfcrnung  von  den  fcindliclie'! 
I'anzerschiffen  halten  können  und  bei  einem  Angrf 
durch  diese  von  einem  Gürtel  von  Torpedo-  un: 
Unterseebooten  umgeben  sein  werden,  dessen  Ourc^- 
brechung  fOr  den  Angreifer  sicheren  Untergai^  ll^ 
deuten  würde 

The  United  States  batlleship  „Virginia".  Marine  Bnginm^ 
Juniheft.   Eingehende  Beschreibung  des  am  5.  kfü, 
in  Newport  •  News  von  Stapel  gelaufenen  ScUadki- 


Dosseldorf^r  Kranbaogesellsciiaft 

m.  b.  K. 

Dfisseldorf-Obercassel 
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1038. 


fiebirfiiler  SnsMreben 
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RMn  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 
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Schiffes  .Virj;iiiia",  das  bereits  Anfang  18P9  vom 
amerikanischen  Kongrcss  bi-wlHigt  wurde  Der  Be- 
schreibung sind  beigefügt  l.ätifjsschnitt,  Decksplänc 
und  Quersciulitte  des  Schiffes,  die  Zeichnung  der 
Mtascliiiiev<Mi9800LP.S.  sowie  mehrere  Abfaiktuiigra 
des  Sciriffes  vor  dem  Stapettanf« 

Kurie  Antraben  über  dasselbe  ScMR  bringen  auch  .The 
ShippitiR  World"  vom  22  Juni  mft  Längsschnitt  und 
Dccksplan,  ^.owie  „  i  tic  Nniitical  Gazette"  vom ^6.  Juni. 

TIte  tendency  of  battlesbip  dcsign  The  Enigineer.  10.  Juni. 
Der  Artikel  fasst  die  Wandlungen  dir  englischen  An- 
sduuuqgen  fiber  ArtiUerieaufilflOnqg  «mI  Pniiier<- 
vertdhii^  in  letriar  Zeit  iMMiiMan.  Bejuertenswert 
ist  die  Hinneigung  zur  Aufstellui^  der  Mittelartilierie 
in  Einzeitürmen  von  175  mm  Panzerslirke  auf  dem 
Oberdeck.   Vergl  .V\i)ieil  aus  Kriegsmar. 

The  potcnliaiities  of  (he  submarine  boat.  Engineering. 

10.  .luni.  Besprechung  eines  Vortrages  von  A. 
H.  Burgoyne  Aber  die  Zukunft  der  Unterseeboote  an 
Hand  der  KritHc  dtem  Vortrages  durch  Ctftätn 
Bacon.  Veigl.  IMitteO.  aus  Kriegsmarinen. 

Oeat  Britahi's  merchint  scouts.  The  Naulical  Qazette. 
26.  Mai.  Wiederholung  der  mehrfach  in  Zeitschriften 
erwUinten  Anfiaben  über  den  englischen,  schnellen 
Kreuzer  .Sentinel". 

H.  M.  gunboat  .Widgeon".  The  Practica!  Engineer  — 
ägbieers'  .Oasette  Supplement.  10.  Juni  und:  Le 
Yadit.  4.  'Juni.  Angaben  Aber  das  englische  Kanooen* 
Ijoot  .Widg^n'  mit  drei  Steinen  und  efaier  Abbildung. 
Vergl  Schiffbau,  V.  Jahrg.  S.  8I.S 

Le  croiseur    protdg6   turc  «Abdul   Hamid".     I.e  Yacht 

11.  Juni.  Kurze  Angaben  über  tU-ii  lürkisclien 
.Kreuzer  .Abdul  Hamid":  L  -  103,7  m,  B  14,49  m, 
Tlei^MIg  =  4JU  m.  Deplacement  ^  3800  t.  I*anxer- 
dedc:  18  mm  und  auf  den  BAschungea  BS  nun. 
Armierung:  2— 15  cm,  8>-l2cm,  6— 7,5cm,  6— 2,Scm 
und  zwei  Torpedorohre.  Ge^ihw  indigkeit;  22,2.'i  kn 
bei  12  500  i. P.S.    Kohlenfassutig:  731  t.    Eine  Ab- 


über  die  Versuche  Santiago  de  Cuha  und  i'urt  Arthur 
durch  Versenken  von  Schiffen  zu  sperren  Beide 
Versuche  missglücklen  bekanntlich  völlig,  obwohl  die 
Japaner  bei  Port  Arthur  mit  un^tich  grösserem 
Oesdiklt  und  mit  mehr  Ueberleguqg  verfuhren  als 
die  Ameriicaner  liei  Santiago.  £e  den  Sperrungs- 
Versuch  am  hellen  Tage  unternahmen. 

La  d^fcnce  navale.  Armte  c(  Marine.  2.,  9.  und  Id  .luni. 
Auszug  aus  den  der  ausserparlamentarischen  Marine- 
Itommissioa  unterbreiteten  Bencbten  des  Obersten 
Barraod  Aber  die  Kflstenverteidigmig  der  frantSaisehfla 
Kolonien  und  RottenstOtzpunkte  und  des  Admirals 
Campion  über  die  verschiedenen  Geschwader  und 
ihre  Besatzungen. 

L'emploi  de  la  t^ligraphie  sans  fil  sur  mer.  La  Marine 
fran(ai&e.  Junihcfl.  Aufsatz  über  die  mflitärisclM 
Verwendung  der  Funkeateicgraphie  im  Plottenver- 
bände  IDr  die  Autkilrung  und  die  Kflstenverteidigung. 

Nos  ddfenscs  mobiles  et  nos  stations  de  sous-marins  en  l')05. 
Le  Yacht.  4.  Juni.  Der  Artikel  gibt  eine  Ucbersicht 
über  die  Verteilung  der  französischen  Torpedoboote 
und  Unterseeboote  auf  die  einzelnen  Stationen.  Er 
bemängelt,  daaa  die  Stattonan  tdiweise  mit  veraltetem 
Material 


U 


MilHäriioliM. 

L'embottteiltage  des  ports  de  guerre.  SantiagP  de  Cuba  et 
Port  ArHrar.   Armte  et  Marine.   2.  Juni.   Arfi  el 


SohMsmaMhiMiibtti. 

ile  liquido.  Rivista  Marittirna,  No.  V.  Auf.^atz 
Ober  die  chemischen  VorgänKc  bei  Verwendung 
flüssigen  Heizmaterials  (Petioleum,  Masuitn  über 
seinen  Heizeffekt  und  über  die  im  Schiffsbetrieb  ge- 
brhichBcbstca  Zerstluber. 
The  Zoelly  steam  tulMne.  The  Hnnincer  ^  Juni.  Die 
Konstruktionsprinzipien  und  konstruktiven  Hin/elheften 
der  Zoeliy-Tiirbinc  werden  nach  Angaben  der  aus- 
führenden Firma,  Escher,  Wyss  &  Co.,  Zürich  ein- 
gehend an  Hand  von  SÜszen  uml  Diagiammea  be- 
handelt. 

Üynamic  and  comniercial  cconomy  in  turbines.  The  En- 
gineer. 10,  und  17.  Juni.  Winke  für  die  Berechnung 
und  Konstruktion  von  Turbinen.  Auch  auf  Uampf- 
tuiUnen  anwendbar. 


Otto  7roriep,  Xbeydt  m^in,v.) 

WerbeawascMiiai  aller  W  tir  Itetollhgarlieiliiiia 

bis  zu  den  j^rössten  Aboiessungen, 
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Modern  high-speed  steam  engines.  The  Bngineer.  17.  Juni. 
Angaben  über  drei  schnelllaufendc  Schiffsmaschinen 
mil  Zeichnungen  der  Maschinen.  Zwei  sind  kleinere 
Zweifachexpansionsniaschinen.  die  dritte  ist  eine  der 
Maschinen  des  japanischen  Torpcdoboolszcrslörcrs 
Shirakamo,  eine  vierzylindrige  Dreifachexpansions- 
maschine  von  3715  i.  P.  S. ,  Umdrehungszahl  «  400, 
üewichl  -» 20.5  t. 

Differenl  applications  of  steani-turbines.  Kngineering.  17.  Juni. 
Wiedergabe  eines  Vortrages  von  A.  Ratcau  über 
Turbinen  mit  zahlreichen  Angaben  über  au.igeführte 
Turbinen.  Skizzen  und  Abbildungen  von  Turbinen 
sowie  einige  Diagramme. 

Jacht-  und  Segelsport 

20-horse-power_diagonal  oil-engines  for  launch  Kngineering. 
3.  Juni,  ßeschreibimg  eines  20 pferdigen  Kerosin- 
Motors  für  Bootszwecke,  der  von  Clarkc.  Chapman 
Ä  Co.  gebaut  worden  ist.  Oer  Motor  hat  zwei 
Zylinder  von  0.2  m  Durchmesser  und  0,2  m  Hub, 
läuft  mit  M  Umdrehungen  und  treibt  ein  Boot  von 
12.3  m  Länge  und  2.3  m  Breite  bei  einer  Besetzung 
mit  zwanzig  Personen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
8  kn.  Drei  Skizzen  und  eine  Abbildung, 
yacht  de  10  tonneaux  „Tanit".  Le  Yacht.  II.  Juni. 
Linienskizzen  und  Takelriss  der  Kreuzerjacht  »Tanit" 
von  14,5  m  Länge  »über  allesi,  16  m  l.wi .  3,85  m 
Breite  und  1,1  m  Tiefgang. 

Verschiedenes. 

Der  indische  Ozean  in  der  Geschichte  des  Mittelalters  und 
der  Neuzeil.  Marincrundschau.  Juliheft.  Studie  über 
die  Kolonial-  und  f landclsvurherrschaft.  welche  im 
indischen  Ozean  der  Reihe  nach  von  Arabern,  Portu- 
giesen und  Holländern  ausgeübt  worden  ist  und  seit 
etwa  t.so  Jahren  von  den  Kngländern  behauptet  wird. 

Zum  fünfzigjährigen  Bestehen  des  Marine-Baubcamtenkorps. 
.Marincrundschau  Jiiliheft.  Kurzer  Rückblick  auf 
Hrrichtung  und  Entwicklungsgang  des  Korps  der 
höheren  Marine-Techniker. 


Konstniktion  und  Einrichtung  des  neuen,  stählernen Schwias' 
docks  von  15  (KX)  t  Hebekraft  zu  Pola.  Mittcilnqn 
a.  d.  Geb.  des  Seewesens.  No.  VII.  EingehenJtr 
Artikel  über  die  Bauausfühnmg  und  Konstruktioaur 
eincs  in  Pola  unter  Leitung  eines  Vertreters  it 
englischen  Dockbaufirma  Clark  und  Standfieid  gebaute 
Schwimmdocks  von  IStKK)  t  Tragkraft.  Das  Dort 
besteht  aus  3  Abteilungen,  einer  mittleren  von  liooöi 
Tragkraft  und  zwei  Cndableihingen  von  je  l'SOi 
Oesamtlänge  —  140.6  m,  Länge  des  SchwimmkörptR 
—  I2'i  m.  Acusserc  Breite  34,1.56  m.  lichte  Brrt« 
28.066  ni,  maximale  Tauchung  16.<J  m. 

American  shipping  Engineering.  17.  Juni  und:  An  Amencu 
merchant  marine  The  Nautical  Gazette  26.  Jun 
Die  Artikel  beschäftigen  sich  mit  der  Frage,  wie  & 
amerikanische  Ozean  Schiffahrt  g'  hoben  werden  kinn: 
und  bringen  die  von  einer  Kommission  etngehoStr 
Ansichten  einiger  Persönlichkeiten,  darunter  Ni.m 
Bowles,  Farguhar.  Hill  u.  a.  über  diese  Frage 

Fire  floals.  The  Practical  Enginccr  —  Engineer's  Ga«« 
Supplement.  10.  Juni.  Kurze  Beschreibungen  einipr 
von  Merrv'weather  and  Sons,  Qreenwich,  gebautu 
Heuerlöschboote  mit  mehreren  Abbildungen. 

Inhalt: 

Oefechtswerte  von  Kriegsschiffen.  Von  Otto 
K  r  c t  s  c  h  ni  e  r,  .Marine-Oberbau rat  im  Reichs-Marijif- 
Amt  tmd  Dozent  an  der  Künigl  Technischen  Hoch- 
schule zu  Berlin.  (Fortsetzung.!   

Ueber  die  bei  eleictrischen  Anlaten  «n  Bord  v<m 
Schiffen  zu  verwendende  Stromart.    Von  Dc.< 
3mj.  Conrad  Arldt.    iF-ortsetzung  i  .    .   ■  ; 
Bemerkung  zu  einigen  Niherungsformein.  Von 

H.  Sellentin  * 

Mittellungen  aus  Kriegsmarinen    .    .    .    .   .  .  .  ^ 

Patent-Bericht  * 

Auszüge  und  Berichte   ^' 

Wissenswerte  Neuerungen  und  Brfolge  auf  te* 

nischcn  Ocbieten  * 
Nachrichten  aus  der  Schiffbau-indusuie  .   .  ■  ■ 

BUchcrschau   

Zeltschrlftensch»ii   ■  ' 
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Nachdruck  de«  (eMoilen  Inhalte  dieser  Zeitechrlfl  rerboten. 

„Hedwig  Heidmann"  und  „Helen  Heidmann". 

Von  Schiffbju-Ingenieur  F.  Meyer. 

Die  Pirma  H.  \V.  Heidmann-.Mtona  hat  kürzlich  l-adun^cn  (sogen.  Rulkartikeln)  bestimmt.  Folgende 
zwei  Dampfer  namens  .Hedwig  Heidmann"  und  Hauptkonstruktions  •  Bedingungen  waren  aufgestellt 
»Helen  Heidmann"   erbauen  lassen,   welche   durch  |  worden: 


Abb.  I.  .t'edwig  Heidmann"  im  Bau. 

ihre  Higcnartigkeit  das  Interesse  des  Schiffbauers  er-  1  I.  Die  Ladtmg  soll  mit  möglichst  geringen 
wecken.  Die  beiden  Schiffe  sind  hauptsächlich  für  '  Kosten  in  das  Schiff  hineingeschafft  und  auch  wieder 
den  Transport  von  Kohlen  und  ähnlichen  homogenen  \  gelöscht  werden  können. 

StI  ;lfbau  V. 
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2  t  Das  Schiff  soll  in  Ballast  so  tief  gehen, 
die  Schraube  gänzlich  unter  Wasser  liegt. 

3.  Der  Bälast  soll  so  angebracht  weiden«  dass 
die  lästigen  Schlingerhewegungen.  welche  solche 
Schiffe  zeigen,  die  den  Wasserballast  nur  im  Doppel- 
boden führen,  tunlichst  gemildert  werden. 

Diese  drei  Bedingungen  stellen  Fragen  dar.  die 
auch,  wie  bekannt,  in  den  letzten  Sitzungen  der  In- 
stitution of  Naval  Architects.  sowie  der  Deutschen 
Schiffbautechnischen  Gesellschaft  in  Vorträgen  und 
den  daran  schfiessenden  Diskussionen  wiederiiolt  be- 
raten  wonkn  sind.    INe  eiste  Bedingung,  die  Er- 

«M^         JM«  fn«){. 


Abb 

leichterung  und  Beschleunigung  der  Ijide-  und  Lösch- 
arbeit, wie  sie  ia  gerade  für  Spezialschiffe  wie  die 
hier  besprochenen  zur  Hrzielung  grösserer  Rentabilität 
erforderlich  ist.  wird  im  wesentlichen  e. füllt  durch 
Anordnung  möglichst  vieler  und  grosser  Luken,  durch 
reichlichere  Ausrüstung  mit  Ijidebäumen,  Ijidcwinden 
usw.,  sowie  durch  möglichst  praktische  Formung 
der  Laderäume.  Die  zweite  und  dritte  Bedingung 
aber  sind  nicht  einlach  zu  erfüllen  und  es  sind  bereits 
die  verschiedensten  Konstruktionen  zu  diesem  Zwecke 
in  Anwendung  gebracht  worden  [:ine  Zusammen- 
stellung der  verschiedenen  moderneren  Ballast-Me- 
thoden  findet  sich  in  einem  Vortrag  von  S.  J.  P. 
Thearle.  „The  Balla^tinj;  of  Ste:imers  for  North 
Atlantic  Voyages"  vor  der  Instiiutitjn  of  .\aval  Archi- 
tects, gehalten  im  April  lon.i  .MIc  modernen  Dampfer 
werden  mit  Wasserballasteinrichtung  versehen,  weil 


es  nicht  immer  möi;l;c!i  ist.  in  ciiieni  Hafen  gcnü-end 
L.adung  zu  erhalten  und  eine  Hahrt  mit  leerem  Schiff 
bei  schlechtem  WeHer'unmfiglidi  ist.  Ganz  besonders 
spielt  aber  die  Ballastfrage  hei  solchen  Spezialschiffen 
eine  grosse  Holle,  welche  wie  die  vorliegenden  fort- 
während zwischen  England  und  Hamburg  verkehren 
und  dabei  auf  der  Hinbbrt  voll  beladen,  auf  der 


Abb.  4.   Kurven  der  statisclien  Stabilität  für  verschiedene 
Zustände. 

I.  Schiff  ohne  Ladune  und  Ballast,  Bunkerkohlen  usw. 
an  Bord.  Metacentrische  Höhe:  9'  1'/»"  (2.78  nn. 
2.  Schiff  vollständig  ausgerüstet.  Seiten-  und  Deckianks  voll 
Metacentrische  Hfthe  .V  I'.'  lO.M.sZ  ml.  3.  Schiff 
mit  allem  \Vasserballa.it.  1(K)  t  Rnnkcrkohlcn.  M  t  F-risch- 
wasser  und  10  t  Vorräte.  Metacentrische  Höhe 
3'  8'/j"  (1.13  mi  4.  Wasserballast  usw.  wie  bei  No.  3. 
aber  'Kohlen  verbraucht  Metacentrische  Höhe 
3'  9"  (1.142  m)  .S  Schiff  mit  10  t  Vorräte.  14  t  Frisch- 
wasscr.  190  t  Bunkerkohlcn.  vollständig  mit  homogener 
Ladung  gefüllt  im  Raum  und  in  der  Brücke.  Metacen- 
trische Höhe  2-  6"  (0.762  m).  6.  Wie  bei  No.  S,  aber 
Kohlen  verbraucht.  Metacentrische  Höhe  2'  II" 
(0.889  m\.  7.  Seitentanks  sind  nur  an  einer  Seite  ge- 
füllt. Neigung  20*.  S,  Alle  ßallasnankts,  ausgenommen  ae 
eine  Seite  der  SeHeotanks.  sind  voll.  Neigung  18*.  9.  Schiff 
mit  14 1  Prischwasser.  10 1  VorriUe,  40 1  Bunkerkohkn  uml 
allem  WasserballasL  Meticentrische  HShe  3*  V/^"  (I.ISS  m). 

Rückfahrt  aber  vollständig  leer  sind.  Die  Kohlen- 
dampfer verkehren  ca.  50  Mal  im  Jahre  zwischen 
Hamburg  und  England.  Es  irt  vorgekommen,  dass 
solche  Schiffe  ohne  genügenden  Ballast  bei  den  im 
Herbst  häufig  vorherrschenden  Weststünnen  5 — 7  T«ge 
unterwegs  gewesen  sind,  oder  nachdem  sie  4 — 5  Tage 
vergebens  versucht  hatten,  i^ej^cn  die  See  an/iiarheiten, 
wegen  Kohlenmangel  wieder  nach  Cii.xhaven  zurück- 
kehren mussten.  Einerseits  war  der  Tiefgang  zu 
gering,  so  dass  die  Schraube  nicht  genügend  Wasser 
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fasstc,  andererseits  machte  der  tief  angebrachte  Ballast 
die  Schiffe  so  steif,  dass  das  Leben  und  Arbeiten 
aui  denselben  ungemütlich  und  gefährlich  war  und 
Schiff  und  .Waschinc  schweren  Beanspruchungen  durch 
die  heftigen  Bewegungen  ausgesetzt  waren. 

Die  Erbauer  der  .Hedwig  H  ei  dm  an  n". 
Sir  Raylton  Dixuii  <S;  Co.  Ltd.  in  Middleshorough 
haben  die  Aufgabe  dadurch  gelöst,  dass  sie  den 
Wasserballast  ausser  im  Doppelboden  und  in  den 
Piektanks  midi  einem  Patent  ihres  Oberingenieurs 


Abb.  Mctacentrum. 

Harroway  in  Seitentani(s  oben  unter  Decli  und  in 
Decktanks  zwischen  den  Luken  angebracht  haben. 
Wieausdenspäterfolgenden  Plänen  L-rsichtiich  ist,  ist  das 
Gewicht  des  Ballasts  ziemlich  gleichmässig  nach  oben 
und  unten  verteilt,  dadtircb  ist  audi  KIr  den  Ballast- 
zustand eine  günstige  Lag!e  des  System-Schwerpunkts 
bewirkt,  so  dass  die  Stabilitätsverhäitnisse  des  Schiffs, 
wie  aus  dem  Kurvenblatt  (Pig.  4)  zu  ersehen  ist. 
ausserordentlich  günstig  sind. 

Die  Mauptkonstruktionsangaben  sind  unten  in 
einer  Tabelle  zugleich  mit  denen  der  „Helen  Heid- 
mannn"  zusammengestellt.  Von  baulichen  Einzel- 
heiten sind  noch  folgende  besonders  zu  erwShnen: 

Die  Seitentanks  haben  im  Oberdeck  je  zwei,  die 
beiden  vordersten  je  ein  gewöhnliches  Mannloch  und 
in  der  Aussenhaut  die  Reiche  Anzahl  Pforten  von 


der  aus  nebenstehender  Skizze  il'ig.  6)  ersichtlichen 
Bauart  und  500X600  mm  lichter  Oeffhung. 

Zum  Füllen  dieser  Tanks  und  der  Decktanks 

zwischen  den  Luken  dient  eine  hes<'ndere  an  Deck 
neben  den  Luken  entlang  laufende  Kohrleitung.  Zum 
Entleeren  dieser  Tanks  sind  eine  entsprechende  An- 
zahl Schicusenschicber  angeordnet,  die  das  Wasser 
direkt  nach  aussenbords  ahfliesscn  lassen.  In  der 
kalten  Jahreszeit  wird  das  [iailastwasser  in  diesen 
oberen  Tanks  durch  eine  besondere  Dampfleitung 
angewärmt,  damit  es  nicht  gefrieren  kann. 

Im  vorderen  Laderaum  ist  ein  festes  eisernes 
und  ein  wegnehmbares  Querschott  aus  Holz  und  im 
hintern  Laderaum  ebenfalls  ein  wegnehmbares  Schott 
aus  Holz  an^'corvinel.  Dadurch  entstehen  fünf  ge- 
trennte l^deräume.  .Ausserdem  kann  vor  dem 
Maschinenschott  durch  ein  besonderes  Hnizschott 
ein  Rcservebnnker  gebildet  werden.  l-ür  den  letzteren 
ist  am  vorderen  Kesselraumschott  eine  wasserdichte 
1  ur  und  im  Hauptdeck  in  der  Brücke  eine  besondere 
Luke  vorgesehen. 

Die  Deckstfitzen  sind  aus  f  Profilen  gebaut  und 
in  grossen  Zwischenräumen  angeordnet,  w  ic  aus  den 
Plänen  zu  ersehen  ist.  Dadurch  wird  der  Laderaura 
sehr  wenig  beengt. 

In  den  I  adehiken  sind  fest  verschraubte  Quer- 
versteifungen anstatt  der  gewöhnlichen  losen  Schiebe- 
balken angebracht. 

Die  Lukendeckel  werden  beim  Löschen  der 
l.adung  als  Stellagen  benutzt.  Ihre  Länge  ist  so 
eingerichtet,  dass  sie  an  den  Luksüllen  und  am 
Schanzkleid  auf  passend  angebrachten  Auflagern  gt- 
lagert  werden  können.  Zu  diesem  Zweck  sind  her 
der  vordersten  und  hintersten  l  ••. 
die  Luken  langsbalken  schräg  arr 
geordnet,  sodass  die  Länge  der 
Deckel  sich  genau  der  Scbtffsform 
anpasst. 

Die  Erfüllung  der  ersten  Kon- 
struktions-Bedingung,  nämlich  die 
Hrleichterung  und  Beschleunigung 
des  l.nschens  der  Lidung  ist  ausser- 
dem durch  die  ganz  eigenartige 
Ausbildung  des  l.öschgeräts  erreicht. 
Ausser  dem  in  gewöhnlicher  Weise 
konstruierten  F^ockmast  hat  der 
Dampfer  auf  dem  \'or-  und  Hinter- 
schiff je  ein  Paar  Doppelmasten,  wie  man  sie  schon 
auf  den  bekannten  Turmdeckdampfern  eingeführt  hat. 
l'm  die  fünf  Ladeluken  sind  sechs  gewöhnliche  Winden 
und  vierzehn  W'ippwinden  verteilt.  Letztere  sind 
nach  Patent  Hagen  gebaut  und  werden  sämtlich  von 
einer  Zentralmaschine,  welche  im  Haupt maschinen- 
raum  steht,  durch  eine  Transmissionswellenleitung 
angetrieben.  Diese  Anlage  ist  von  dem  Bergedorfer 
Eisenwerk  konstruiert.  Mit  Hilfe  derselben  ist  es 
möglich,  eine  l^dung  von  ca.  2800  t  Kohlen  unter 
wesentlicher  Kohlencrsparnis  in  10  Arbeitsstunden  zu 
enüöschcn.  Der  Kohlen  verbrauch  für  Entlöschung 
der  Ladung  und  Aufpumpen  der  Ballasttanks  stellt 
sich  bei  »Hedwig  H."  auf  4  5  L  bei  , Helen"  aber 
für  2400  t  Ladung  und  850  t  Ballast  auf  nur 
bis  4  t 


Abb.  6. 
Aussenhaut-Pforte. ' 
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Damit  diese  Arbeit  auch  während  der  Nachtzeit 
sicher  und  bequem  vor>\ärts  ^ehen  kann,  ist  der 
Dampfer  mit  einer  besonders  reichlich  ausgestatteten 


elektrischen  Lichtanlage  versehen,  welche  von  den 
Hanseatischen  Siemens-Schuckert-Werken  geliefert  ist. 

^h■o^tset^UI)g  folgt  i 


Das  neue  Seiten -Schwimmdock 

der  Reiherstieg-Schiffswerfle-  und  Maschinenfabrik   zu  Hamburg,    gebaut  von  der  Flensburgcr 

Schiffsbau-Gesellschaft. 
Von  Bruno  Müller.  Laboc-Kicl. 


Zur  grossen  Reihe  der  im  Hamburger  Hafen 
befindlichen  Schwimmdocks  ist  in  neuerer  Zeit  ein 
weiteres  hinzugekommen,  welches  wegen  seiner 
besonderen  Konstruktion  verdient,  einer  kuzen  Be- 
trachtung unterzogen  zu  werden.  Es  ist  dies  das 
von  der  „Flensburger  Schiffsbau-üesellschaft'  für 
Rechnung  der  «Reihcrstieg-Schiffswerfte  und  .\\a- 
.  schinenfabrik"  zu  Hamburg  erbaute  neue  Patent- 
Schwinmidock,  auch  Seiten-Schwimmdock  genannt. 


Die  Arbeiten  für  das  in  Hinsicht  auf  die  grossen 
zu  hebenden  Gewichte  sehr  solide  .Mauerwerk,  dessen 
f-undamcnticrung  wegen  der  auf  beiden  Seiten  des 
von  der  Hamburger  Hafenbehörde  zur  Verfügung 
gestellten,  räumlich  sehr  begrenzten  Stück  Landes 
befindlichen  Kanäle,  von  ganz  hes(mdcrer  Konstruktion 
seinniusste.  führtedieKeiherstieg-Schiffswcrft  selbst  aus. 

Wie  aus  den  bereits  angezogenen  Abbildungen 
und  dem  beigegebenen  Plan  (Fig.  3)  zu  ersehen  ist.  wurde 


Abb.  I.   Komplettes  Dock  an  Ort  und  Stelle  im  Hamburger  Hafen. 


dessen  Form  die  wohlgelungenen  Aufnahmen  Fi^.  l 
und  Fig.  2  veranschaulichen. 

Die  Werke  , Reiherstieg"  liegen  bekanntlich  an 
einer  der  verkehrsreichsten  Stellen  der  Elbe  und 
musste  von  vornherein  aus  Verkehrsrücksichten  vom 
gewöhnlichen  doppelseitigen  Schwimmdocks -Typ  Ab- 
stand genommen  werden  und  die  Ausführung  des- 
selben nach  dem  sogenannten  Einseit-Typ  erfolgen. 
Es  ist  dies  eine  Dockkonstruktion,  die  vielfach  in 
England  Anwendung  findet  und  dort  unter  der  Be- 
zeichnung Clark  and  Standfields  Off-shore  Dock 
bekannt  ist. 

Die  Ausarbeitung  der  Pläne  dieses  neuen  Docks, 
welches  eine  Hebefähigkeit  von  1 1  000  t  haben  sollte, 
wurde  der  Firma  Clark  and  Standfield  übertragen, 
während  die  Ausführung  desselben,  wie  schon  erwähnt, 
von  der  .Flensburger  Schiffsbau-Gesellschaft"  erfolgte. 


das  Dock  mit  dem  L^fer  durch  neun  Sätze  doppelter, 
paralleler  Träger  verbunden,  von  denen  zwei,  um 
das  Dock  auch  in  seiner  Längsrichtung  halten  zu 
können  und  ein  Schwingen  desselben  zu  verhindern, 
A -förmig  gestaltet  wurden.  Aus  demselben  Grunde 
wurden  noch  zwei  weitere  Sätze  von  Stützen,  paar- 
weise unter  sich  stark  verstrebt,  vorgesehen. 

Die  Pfeiler  sind  in  Betonsockel  eingesetzt,  welch 
letztere  wiederum  durch  versenkte  Stahlzylinder 
gebildet  werden,  die.  nachdem  unter  Verwendung 
von  Greifbaggern  vorher  das  Erdreich  herausgeholt 
wurde,  mit  Beton  ausgefüllt  worden  sind. 

Die  Verbindung  der  Pfeiler  mit  dem  l^nde  er- 
folgte durch  Stahlstrebcn;  auch  diese  sind  in  Beton 
eingesetzt.  .Alle  Pfeiler  unter  sich  wiederum  sind 
durch  einen  Gitter-Längsträger  verbunden. 

Die  als  Laufbrücken  dienenden  End-  und  Mittel- 
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träger  führen  zum  Oberdeck  des  Docks,  während 
unterhalb  der  l^ufbrücken  breitere  Brücken  durch 
Dockstüren  nach  dem  Pontondeck  führen. 

Die  l.änj^c  des  eigentlichen  Docks  beträgt  155  m. 
Das  Bugendc.  welches  in  l-orm  einer  Spitze  ausläuft, 
ist  LS, 23  m  lang.  Das  Heckende  wurde  nach  der 
l.andseite  zu  annäherungsweise  viereckig  gehalten, 
während  es  nach  der  Wasserseite  zu  unter  demselben 
Winkel  ausläuft,  als  der  Bug. 

Bei  einer  Oesamtbreite  des  Docks  von  ca.  30,5  ni 
erfolgte  die  Anordnung  der  Kiclblöcke  derart,  dass 
bei  einer  grössten  Breite  eines  zu  hebenden  Fahr- 
zeuges von  ca.  2.1  m  noch  ein  .Xrhcitsgang  zwischen 


l';'.  Stunden  erfolgen  kann.  Die  .Abnahme  crjpbeir 
ausserordentlich  günstiges  Resultat,  denn  das  hierfi' 
zur  Verfügung  gestellte  Fahrzeug  von  loooot  wurde 
schon  in  einer  Stunde  vollständig  eingedockt. 

Den  zum  Betriebe  der  .Maschinen  erforderlichr 
Dampf  liefert  ein  am  L'fer  gelegenes  Kesselhaus.  Vf 
hier  aus  wird  der  Dampf  unter  Verwendung  beweg- 
licher Köhren,  die  an  den  Trägern  nach  dem  Ihii 
geführt  sind,  den  Maschinen  zugeleitet. 

Die  ganze  l'umpen  -  Anlage,  welche  von  ein«: 
Zentrale  aus  —  dem  Ventilhause  bedient  wirJ. 
steht  unter  ausgezeichneter  Kontrolle. 

Von  diesem  N'eiitiihaus  aus  erfolgt  auch.  unJ 


Abb,  2.    Im  Dock  befindlicher   Dampfer  der  Ost-Afrika  Linie 


Aussenwand  Schiff  und  Innenwand  Dock  von  un- 
gefähr 1.25  m  verbleibt. 

Um  auch  bei  mittlerem  Wasserstand  der  Elbe 
noch  Schiffe  bis  zu  6.7  m  Tiefgang  docken  zu 
können,  war  ein  Ausbaggern  des  I)ockbettes  bis  zu 
einer  bestimmten,  aus  dem  Plane  ersichtlichen  Tiefe, 
erforderlich. 

Die  Maschinen-Anlage  befindet  sich  innerhalb 
des  Docks  zwischen  den  beiden  Längswänden  und 
besteht  aus  K  Satz  1«  zölligen  Centrifugal-Pumpcn, 
wovon  eine  jede  mit  einer  horiztmtalcn  Compound- 
Dampfmaschine  direkt  gekuppelt  ist. 

Diese  Anlage  lieferte  die  f'irma  üwynne  & 
Comp..  Holborne,  und  es  hatte  die  Lieferung  unter  der 
Bedingung  zu  erfolgen,  dass  mit  Hilfe  dieser  Anlage 
das  Docken  eines  Schiffes  von  1 1  diu)  t  in  höchstens 


zwar  auf  hydraulischem  Wege,  die  Bedienung 
Schleusen,  auch  zeigt  ein  kleiner  automatiJclKf 
Semaphor  selbsttätig  das  Schliessen  und  Oeftien 
jedes  Schleusentores  an.  während  ein  Wasserstanifc- 
anzeiger  die  jeweilige  Wasserhöhe  in  den  einK'"*^ 
Zellen  des  Docks  im  \'entilhause  genau  rcgisiri^" 

Auch  führen  von  dieser  Zentrale  nach  den 
zelnen  -Maschinen  eine  Anzahl  Sprächrohre  undTtle 
graphen.  die  den  Wärter  in  den  Stand  .setzen. 
.seinem  Beobachlungspcsten  aus  das  üanzc  gut  üb<f- 
blicken  und  dirigieren  zu  können. 

Um  ein  Fahrzeug  nicht  nur  schnell  heben  sondern 
auch  in  möglichst  kurzer  Zeit  absteifen  zu  körnfi- 
wurden  V  orkehrungen  getroffen,  die  sich  ausserofdw'' 
lieh  bewährten.  Diese  bestehen  in  der  Anordnung 
starker  Dampfspilic  auf  dem  Oberdeck  und  mechani.*^« 
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verschiebbarer  Seilenstützcn  län^seit  der  Dockwand,  hinzu,  welche  so  eingerichtet  sind,  dass  sie  sich 

Bis  zu  jeder  gewünschten  Länge  sind  diese  Seiten-  langsam  vor  und  schnell  zurück  bewegen,  damit  das. 

stützen  vcrschraubbar,  damit  das  Schiff  auch  sicher  seitlich  in  das  Dock  einfahrende  Schiff  auch  schnell 

zur  Mittellinie  der  Kiclblöckc  zentrierbar  ist.  '  und  sicher  in  die  richtige  Lage  gebracht  werden  kann. 


Abt).  4.    In  .Moulage  l>egriffeiie  erste  Dockhälfte  am  28.  April  1002. 

Zu  diesen  gewöhnlichen  mechanischen  Stützen,  I  Die  den  Boden  unterstützenden  langen,  aus 
wovon  20  Stück  vorhanden  sind,  kommen  noch  10  I  wasserdichten  Stahlkästen  bestehenden  mechanischen 
grosse  ausserordentlich  starke  hydraulische  Stützen  '  Bodenblöcke  sind  vom  Oberdeck  aus  bewegbar.  Sie 


Abb.  .S.   In  Montage  begriffene  erste  nockhälfte  Mitte  Mai  1«502. 
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sind  rillt  cirieni  Hrtlzbclaj;  versehen  und  mi?  einem 
Hndc  am  heck  pivotiert.  während  das  andere  l:ndc 
mittels  einer  Stahl-Zahnstange  und  Getriebe  vom  Ober- 
deck aus  durch  K'urhelvorrichtung  betätigt  wird. 

Die  in  einem  Abstände  vun  1  m  voneinander 
entfernt  Hegenden  Kielbtöcice  bestehen  aus  einem 


Rodcnhlock  von  303  mm  Höhe,  zwei  Keilstücken  von 
zusammen  535  mni  und  darübsr  einem  305  mm  hohen 
Block  mit  75  mm  Kappe. 

2(1  dieser  Unterstützungen  Heidin  nn  der  f-luss- 
seite,  während  sich  12  derselben  an  der  Innenseite 
des  Docks  bsRndsn.  (S:hluss  folgt.) 


Gefechtswerte  von  Kriegsschiffen. 

Von  Otto  Kretschmer.  Marinc-Oberluiurat  im  Reichs-Marine-Amt  und  Dozent  an  der  Technischen  Hochschitte  zu  Berlin 

(rortsctziing  i 

Während  des  Angriffs,  also  des  (jefechtes  selbst, 
spielt  die  SchifFsgeschwindigkeit  durchaus  keine  Rolle; 


Bewertung  der  (icsch  windigkeit. 

iWit  diesen  lirwägungen  könnte  die  PA-!-ormel 
im  ganzen  I  mfange  ihren  Abschluss  finden  und  würde 
auch  scharfe,  prinzipiell  richtige  Vergleichswerte  der 
Schiffe  ergeben. 

L'm  jedoch  noch  feineren  l'nlerschieden  gerecht 
zu  werden,  wie  sie  z.  H.  bei  2,  in  allen  Teilen  bis 
auf  die  um  I  Kn  vielleicht  grösi;ere  Gescbwindij{keit. 
gleichen  Krivnsschiffcn  i:'ri-iz  Adalbert  und  Roon> 
auftreten,  wir^l  es  notwcndii;  auch  die  Geschwindig- 
keit einzuführen. 

Die  Geschwindigkeit  ist  die  Konzentration  der 
gesamten  Maschinen-,  Kessel-  und  Schranben-Anlage 
und  eit;iie*  darum  /ii;  I'ildiin).;  eines  N'er^^Ieieli^- 
vcrhältnisses,  ähnlich  wie  bei  dem  aruileristischen  Wen 

L  Pw 

und  wie  bei  dem  Panzerwert  . .  hier 
15  000  i^ou 

V  I 

demenlsprechetid  zu  -^^i  in  den  Beispielen  ^,  0.72. 

worin  V       Geschwindigkeit  des  Schiffes  in  Kn  ist. 

Die  Einführung  der  Geschwiiidi).;keit  in  die  PA- 
Formel  ist  an  sich  schon  insoicrti  begründet,  dass 
der  im  vorstehenden  klargelegte  PA  -  Wert  grösser 
oder  kleiner  werden  muss,  sobald  er  auf  einem  Schiffs- 
körper untergebracht  ist.  der  mit  einer  grösseren 
oder  kleineren  Oeschw  indi^^'keit  falirh;tr  i>t.  Izs  folgt 
hieraus  ohne  Weiteres  die  Bedingung  der  Notwendig- 
keit der  Geschwindigkeit  eines  Schiffes  überhaupt, 
da  die  Artillerie  und  !\in7criinp  an  Bord  ohne  eigene 
Beweglivlikcil  durch  den  S;;inffskörper  mittels  der 
JWaschinenanlage  wertlos  sein  würden. 

•Ic  höher  die  Geschwindigkeit,  je  melir  stcij»t 
der  P.\-Wert,  wenngleich  eine  wesentliche  .sicigcrung 
der  Schiffsgeschwindigkeit  nicht  mehr  möglich  ist. 
weil  die  erforderliche  .Maschinenleistung  zu  hoch  steigt. 

Die  IVewertung  der  .Schiffsgeschwindigkeit  muss 
überhaupt  selir  vi^rsichtig  gesciieluii.  da  man  von 
einem  merklichen  Nuuen  erst  bei  über  18  Kn  sprechen 
kann,  denn  18  Kn  bilden  die  Basis. 

Ein  mit  einem  grll^^erl  NkhranfiV an  i  von  Ge- 
wicht erreichtes  Plus  von  l  Kn  schafft  erst  nach 
I  Stunde  1 852  m  Vorsprung.  In  dieser  Zeit  können 
aber  lOOOO  m  und  nm-fi  wcitcrtiTis^ende  schwere 
Geschütze  die  Fliehenden  vollständig  vernichten.  .Also 
ein  Zurückziehen  ist  illusorisch,  da  der  Gegner  eben- 
so schnell  folgen  kann. 

Jedes  Schiff  Ist  eine  bewegliche  Festung,  welche 
dorthin  gefahren  wird,  wo  sich  Gelegenheit  zum  .An- 
griff bietet,  oder  wu  ein  solcher  erwartet  werden  muss. 


immer  vorausgesetzt,  dass  utigefihr  18  Kn  zur  Ver- 
fügung stehen. 

[ieidc  Gegner  werden  nicht  daiauf  bedacht  sein, 
mit  schnell/ugsähnlicher  ( kv.lueind'i.'^keit  aneinander 
vorbeizufahren,  sondsii:  Ji  d  iraut  gegenseitig  b;i 
guter  Treffgeschwindigkeit  möglichst  viel  Panzer 
und  Menschen  zerstörende  Granaten  zuzusenden. 
Und  hierauf  fusst  die  Art  dsr  Einführung  d» 

Geschwindi,L;keit^verIl,älrl■.i<^es. 

Die  indizierte  Pierdsstärke  (1  P  S)  heranzuziehen, 
ist  nicht  angingig,  weil  dieselbe  nicht  die  «genütch: 
[■(irthewejjlichkeit  des  Schiffes  darstellt.  Das  sind 
erst  die  Knoten,  welche  als  direkte  Folge  der  Ma- 
seliinenkralt  gleichzeitig  die  Widerstandsarbeiten  dir 
iMaschinen,  Schrauben  und  des  Schiffskörpers  in  sich 
vereinigen. 

Da  die  Schiifsgesehu  iüdii^keit  eine  einfache  Weg- 
strecke darstellt,  welche  der  gesainte  Schifismcchanis- 
raus  zurückgelegt  hat  so  hat  man  es  hier  nur  mit 
einfachen  Beziehungen  zu  tun. 

Ist  die  Schiffsgcschwindigkeit  -  v  und  die 
\'ergleichsgeschwindigkeit  =  23,  so  ist  durch  dis 
Verhältnis  Vw 


Vw  = 


V 

25 


gegeben,  welcher  die  durch  das 


ein  Rcdtikti<m?fnktor 
allgemeine  Produkt 

Pw  •  Aw 

vereinigte  Offensiv-  und  Defensivkrafi  des  Schiffes 
nach  der  grösseren  oder  geringen  Fortbewegiichkeit 
entsprechend  erhöht  oder  reduziert. 

Einführung  des  K  o  h  i  c  n  v  o  r  r  a  t  e  s  und 
Aktionsradius 

Zti?ainnienli.ingend  mitSchiffsgescluvindigkeit  und 
Pferdestärke  ist  der  Kohlenverbrauch  und  .Aktionsradius. 

Letzterer  ist  allerdings  nicht  geeignet,  zur  Kraft- 
enlfaltung  eines  Kriegsschiffes  bei7utrrit;en,  imnurliin 
fällt  der  Aktionsradius  bei  der  Dauer  der  Kr:Uteiit- 
fattung  ins  Gewicht 

Infolgedessen  soll  dieselbe  nicht  in  die  Rechnung 
des  PA  -  Wertes  mit  aufgenommen  werden,  sondern 
als  Zeiger  dem  P.A- Werte  beigefügt  werden;  z.  B. 
(^^  bedeutet,  dass  ein  Schiff  mit  Jü  Gefechts- 

einheiten mit  seinem  Kohlenvorrat  bei  der  Maximd- 
Qeschwindigkeil  S  T«ge  dampfen  kann 

I  Fortsetzung  Seite  fit» ) 
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Tabelle  l. 

Errechnung  des  Breitseitschutzes  Pwt. 


Nation  .... 
Art  des  Schifte«;  . 
Namen  des  Schifte» 


Bezeiciinungen 


!      Vereinigte  Staaten 
!  Linienschiff 
..Louisiana" 


Deutschland 

Linienschiff 
.Mraunschwcig" 


bS«UI'^"'™***''<^T^^^  ''def  Produkte 

wMwwnwugi     ^     j     pp  :i     in  lürmc 


Länge  des  Cürtelpanzeis  . 
Höhe 

Dicke    n  » 

in  der  C.  W.  L. 


I.änßc  dc^  Bug-  und  Heckpanzers 
Höhe    „      .      .  , 
Dicke   .     ,  . 

Länge  der  Cttadelle  .   .  . 

Höhe  .   

Dicke    .,       ..  ... 
Durchmesser  der  Barhctten 
Höhe 
Dicke 

Durchmesser  des  AufzugscbMhtes 
Höhe 

Dic;^c 

Durchmesser  des  Drehturmes  .  . 
Höiie 

Dicke   

Durchmesser  der  übrigen  Drehtürme 
Höhe 
Dicke 

Durchmesser  des  zugch.  Aufzugschachtes 
Höhe  ,  „ 

Dicke 

Dtirdimesser  der  Kasematten  oder  Länge 

der  Kasematte  

Höhe  derselben  

Dicke  „   

Durchmesser  des  Kommandoturms  vorn 

Höhe 

Dicke 

Durchmesser  d^  Kommandoturms  hinten 
Höhe  .. 

Dicke 

Durchm.  des  Schachtes  für  Kommando- 
elemente für  vom  und  hint.  im  Mittel 

Höhe  des  Schachtes  für  Komniandoele- 
mcnte  für  vom  und  hinten  im  iWitlel 

Dicke  des  Schachtes  für  Kommandocle- 
mente  für  \'orn  und  hinten  im  Mittel 

Summe  der  Produkte  


Koeffizient  der  Stahlsorte  des  Panzers 


Sumtiic  der  Produkte 
Stahlsorte  .  .  . 
2XV,J     .    .    .  . 


Koeffizient  der 


1 


I.,.  -  n 
hl.  .  1, 
db  -^k 


L, 
h. 
d,. 

D, 

h,, 

d,, 
D. 
K 
d„ 
D.i 
h,t 
d,i 

h,,. 

D.. 


()0  I 

t  ^'^''^  I 

1.  Bug  VJ  ] 
I        0,72^1  ) 

2.  Heck  3(1 


k.Sd  \ 
1,127  I 


K 

K„ 

Kj 

D. 

hk 

du 

K 

h. 


f,  Hisen  1 
f  Stahl  o 
f  Comp  I  ,.s 
f.l  iarvey2,4 
f.  Krupp  3 

ViJ 
J 


0.127 

2.5 

0,152  i 

0 
4 

0.254  I 

] 

( 

9 

2.5 

(i 
2 

0.165  1 

b  J 


Ü.152 


78 
2.5 

0.178  ' 
.\  ' 

2  ! 

(1.229  i 
2 

1,5 

0.152 
1 


0.2 


1501) 


2 
2 


76 

50,22      2.4      1  1 

0.225 


23.36  '46 
2.4 

19.05  OJ 


35.34  2.2 
0,17 

1«.2'>  2.4 
0,28 


I  10.31  2.2 

I  f>.?K 

3,%  2,2 

I  i 
I       I  - 

I  I: 

64 

34.71  2,3 
0.15 
'  3..S 
1,37  2.3 
0,3 
'  3 
0,46  i'  2 

N  0J4 

I  KS 

0.40  10 
I  0,2 


209.29  , 


627.87 


1246 


I 


40,04 

11,04 

27,68 

I  1.42 


11. 09 
3.37 


22.0» 


2.41 


0.84 


6,00 


135.'^; 


I 


407.01 


816 
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Tabelle  2 

P       und  P  w .  d  e  !J  a  m  c  r  i  !<  a  n  i  j  :  Ii  c  u  L  i  a  i  c  n  s  c  h  i  f  f  e  s 

s   d  i-  I!  t  j  L  h  e  ;    i  I  :      n  >  ^-  h  I  f  f  e  s    „  B  r  a  u  n  s  c  h  w  c  i  g 


Bezeichnunjjen 


Breite  des  Gürtel-  oder  Bugpanzers 
Mittlere  H6he  . 

Dicke  .. 

I  Uirchmesser  der  iiinieren  und  vor- 
deren Barbette  ...... 

Höhe  derselben  ....... 

Dicke   

Durchmesser  des  Aufzug'Schachtes 
Höhe  •       ,  , 

Dicke 

Durchmesser  des  Drehtnrmes  .  . 
Höhe 

Dicke  .         .  .  . 

Durchmesser  der  übrigen  Drehtürmc 
Höhe 
Dicke 

Durchmesser  d.  zugehörig.  Schächte 
Höhe 

Durchmesser  od.  Breite  d.  Kasematte 
Höhe 

Di^kc 

Breite  der  J^anzerquerschotte  .  . 
Höhe    ,         -         ,  ,  . 

Dicke    .         ,        ,  .  . 

Durchmesser  des  Kommandoturms 
Höhe 
Dicke 

Durchmesser  des  Schachtes  für 
Kommiindoclemcnte  .... 

Höhe  des  Schachtes  fiir  Kommando- 
elemente   

Dicke  des  Schachtes  fOr  Kommando- 
clcmentc  

Summe  der  Produkte  für  Bug-  und 

Heckschutz  

Koeffizient  der  Stahlsorte    .  .  . 


Bugschutz  ■  P  w,  ™ 
He:kschtttz  •  Pwa  = 


1300 

läüO 


Vereinigte  Staaten 


Deutschland 


Unienschiff 


Formel' 


.Louisiana* 


"3  !=-  Produkte  für 


Linienschiff 

.Braunschwei}^" 


4> 

c  Produkte  für 


Bezeichnung  I  1  Bug- J  leck- Aufmass  |  |  Bug-^Heck 

m  Schutz  =^  Schutz 


Br, 


} 


u.  Heck 

h 

D. 
h. 
d. 

D„ 
ha 
da 

D,,. 

d), 

hft, 

dn, 

K 
Kh 

K„ 
B., 
h., 

d, 
D, 

dk 


D, 
h. 
d. 


8 

\   2.5  I 
0.229  ' 

.S 
2 

;  0,165  , 

I      6  . 

I  I 

0.152 
Z2  ' 
6  ■ 
0.165  ■ 

24  ' 

0.051  ■ 

^  I 

vom  hinl.l 

1  2  1.5  I 

I  '  i 
0.2,0.152 


I 

[iiscii   I  I 

Stahl  oder  ' 
Comp.  1,5: 

Harvcy  2,4  ^ 
Krupp   3.0  I 

I 

J,  =  : 


24 

1. 

22 

Bug  1 

3  1 

•  9.14 

2.4 

Heckl 

5,28 

5,28 

0.127  i 

9,1 4 1 

0,1 

Q 

8.5 

Bug  1 

4  1 

1  9,14 

9,14 

2.4 

Heckl 

5«71 

5,71 

0.254  j 
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Bs  bleibt  nun  zu  erwigen.  welche  Werte  für 
die  Bestimmung  der  Fahrtdauer  erreichbar  sind. 

Oer  Akiioiisradius  ist  wolil  im  , Weyer,  Taschen- 
buch der  Kriegsflotten'  als  Damptstrccke  enthalten, 
wdche  mit  6konomisGlierFabrgeschwindigkeit  ( l  u—  1 2 
Seem.)  durchlaufen  werden  kam,  ohne  Kohlen  auf- 
füllen zu  müssen. 

iJa  nun  für  die  Berechnung  der  Zeit  des  Kohien- 
verbrauchs  auch  die  Pferdestärken  notwendig  sind, 
diese  aber  nur  för  die  grösste  und  nicht  ökonomischste 
üesiliu  iiiJj^'kcit  ;ini;cL;L-lu'ti  sind,  so  lassen  sich  die 
t'ahrttage  nur  für  die  AUixitnal  -  Oe$cliwindigkeit  be- 
rechnen. 

Ist  nun 

2"K       Oesamikuhk'in ( 'rr;it   cinsdil.  Hcizöli 
IPS       Gesamtsumme  der  indiz.  Pferdestärken 
k  =  I  kg  —  Kohlenvcrhraitch  pro  IPS  u.  Std. 
t  =  Anzahl  der  Dampftagc.  so  ist 

IK 
IPS  "l 

k  pro  I  P  S  Stunde  für  die  Hauptmaschine  allein 
würde  nur  im  Durchschnitt  O.H  kg  I  P  S  Std  bcliageii 
Hür  die  zu  gleicher  Zeit  in  Betrieb  bdindliclien  Htlfs- 
maschinen,  Prtschwassererzcuger  pp..  die  auch  Kohlen 
kosten.  I1111SS  iet!ni!i  mit  Berücksichtigung  dieses  Ver- 
brauchs mindestens  insgesamt  1  kg  pro  1  P  S  und 
Stunde  in  Rechnung  geseizt  werden. 

n  e  s  a  in  1  -  B  e  t  r  a  c  fi  t  II  n  ^ 

Somit  sind  alle  in  Frage  kommenden  Punkte 
zur  Berechnung  des  Qefechlswertes  beleuchtet  und 
für  die  Verwendung  begründet. 


dar. 


Das  Resultat  stellt  den 

.aligemeinen  üefechswert  PA(' 


Man   hat  somit  für  den   ge.sninten  endgiltig^lt 
»allgemeinen  üefechtswert"  folgende  Formel: 
PAt  =  Vw  (Pw  (Aw  -f  Tw  +  Rw>]. 

Wahrend  die  Grossen 

Aw.  \  \\  und  Rw 
Effekte  auf  das  Vergleiclisverhältnis 

I 

1  h  (MO 

bezopcn.  darstellen,  sind  Pw-  und 
wekiie  die  Summe  dieser  Effekte 


Vw-Verhäl(nisse. 
einmal  auf  die 


Grösse  des  Panzerschutzes  und  das  andre  JAal  auf  die 
Höhe  der  Ueschwindigkeit  reduzieren. 

Berechnung  von  zwei  Beispielen. 

Zur  übersichtlichen  Darstellung  der  bisherigen 
Entxi'icklung  sind  nachstehend  zwei  vollständige  Bei- 
spiele für  die  Errechnung  des  Gefechtswertes  des 
amerikanischen  Linienschiffes  «Louisiana'  und  des 
deutschen  Linienschiffes  »Braunschweig"  wieder* 
gegeben 

Gleichzeitig  wird  Interessenten  Gelegenheit  ge- 
geben, an  dttr  Hand  des  aufgestellten  Schemas  eine 
praktische  Durchführung  der  Rechnung  voraelmien 
zu  kontica. 

Die  gesamten  Rechnungen  zerfallen  in 
vorbereitende  Rechnungen  mit 


AI 

Tabelle  ^. 

Panzerdeckschutz  Pw«  des  amerikanischen  Linienschiffes  «Louisiana'  und 
des  deutschen  Linienschiffes  „Braunschweig". 

Vereinigle 


Nation  .... 
Art  des  SÄllIcs  . 
Namen  des  Schiffes 


Bezeichnungen 


Statten 
UnienschiR 


Deutschland 


.Louiskna" 


Linienschiff 

.Braunschweig" 


i-ormcl- 
Bezeich- 
nung 


Auf- 
masse 
m 


der  Produkte, 

Decks  I  || 


Aui- 
massc 
m 


Anzahl 

der 
Decks 


Produkte 


Länge  des  Kasematt- Panzerdecks 
.Mittlere  Breite  desselben    .    .  . 
•Mittlere  Dicke  desselben    .    .  . 
l^nge  des  Leberwasserpanzerdecks 
Mittlere  Breite  desselben   ,    .  . 
Mittlere  Dicke  desselben   .  .  . 


B,„ 
d,,. 

B. 
d„ 


92 

22 

(►.0.18 
9.1 
22 

0.038 


70,91 


Länge  des  L  nterwasserpanzerdccks  ,  . 

4« 

Ba,  ! 

d,p  i 

16 

0.676 

KoefTizient  der  Panzerdeckstahlsorte .  . 

1,5 

: 

.1,  = 

Pw,  =  - 

1 

1500 

58,37  I 


213,0,^1 


70  . 
0.03  I 

0,058) 
23  1 
14 

0,02  f 
23  . 
14 

0.04  ) 


88.  Ib 
12.88 
25.76 


I  320  I 

I  :i' 


(Tabellen  4  u.  ff.  folgen  in  nSchster  Nummer.) 


1.5 
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Tabelle  1.  Errechniing  d.  Breitseitschutzes  Pw, 

2.        .        -  Bi:^'  u  lieck  ,   Pw.  u.  PW3 
,3.        ,        ,  Panzerdeck    ,  Pw^ 
.     4.       .       .  irtiaeristischeii  Wertes  Aw 


Tabelle  5.  Errechnung  d.  Torpedowertes  Tw 

,6.         -        „  Rammwertes  Rw  und 
B)  in  ausführende  Rechnungen  mit  Errechnung  des 
allgemeinen   Qefechtswertes   PAi.   vergleiche  die 
Tabellen  1,2. 3, 4u$w.  (S.  974  u.  If.)  (Portsetzung  folgt.) 


Der  Tarif  krieg  in  der  nordatlantischen  Schiffahrt. 


Als  im  Sommer  l'>02  Morgan  fast  sännliciic 
unter  englischer  und  amerikanischer  Ragge  fahrenden 
r.nrdatlaini^dien  Linien  7um  Tni5t  ;^u?nn:menschloss 
und  kurze  Zeit  daraui  mit  den  grusicn  deutschen 
Gesellschaften  das  bekannte  Abkommen  traf,  da  erwies 
es  sich  sehr  bald,  dass  die  Cunanl  Co.,  die  ausser- 
halb der  Vereinigung  geblieben  war.  von  allen  das 
bt^tc  Ocschfift  gemacht  halte.  Die  eiuirnie  Staals- 
unterstützung.  die  ihr  in  Anerkennung  ihrer  patrioti- 
schen Haltung  von  der  englischen  R^erung  bewilligt 
ward.  ?tcllle  sie  ntif  eine  viel  gesichertere  finanzielle 
ürundlage,  als  die  Konkurrenten,  und  es  wäre  seltsam 
gewesen,  wenn  sie  diesen  Vorteil  nicht  benutzt  hätte. 
URi  ihre  Position  im  nordatlantischen  Schiffsverkehr 
weiter  zu  stSrken  und  auszubauen.  Das  Vorspiel 
dazu  war  der  Austritt  der  Gesellschaft  aus  der  nord- 
atlantischen Tarifkonferenz,  der  aber  zunächst 
ohne  Folgen  blieb,  da  die  Canard  Co.  den  üeber- 
fahrtpreis  nicht  hciah?et7:tc:  vielmehr  zeij^e  «ich  von 
vornherein,  dass  ihre  .Absiihten  auf  die  Mittelmeer- 
hifen  gerichtet  waren  und  dahin  gingen,  sich  an  der 
gewaltigen  italienischen  Auswanderung  ihren  Anteil 
zu  sichern.  Doch  waren  diese  Versuche,  die  bereits 
in  der -zweiten  Hälfte  des  voii^cii  .lahres  begannen, 
ohne  jeden  Erfolg  und  erst  im  Anfang  des  laufenden 
Jahres  gelang  der  Qeselischaft  ein  Hauptschlag,  der 
ihr  auf  einmal  eine  hcrvorraf^ende  .'^felluqg  im  Mittet- 
meerverkehr  zu  garantieren  schien. 

Um  diese  Zeit  ward  es  nämlich  bekannt,  dass 
die  Cnnard  Co.  mit  der  nii^arisihen  Regierung  einen 
\  ertrag  abgesclrlossen  habe,  worin  diese  sich  ver- 
pflichtete, den  gesamten  Auswandererstrom  aus  Ihrem 
<';i.hiel.  der  hislier  über  Hamburg  und  Bremen  ge- 
^aiigtii  war.  nach  i-iume  ab/nJenkcn,  während  die 
(iesellschaft  sich  anheischig  machte,  einen  vierzehn- 
tägigen Dienst  Fiume — Newyork  eiiuurichten  und 
zwar  In  Gemeinschaft  mit  der  ungarischen  Scbiff- 
fahrtsgcsellschaft  .Adria.  an  der  die  Cunardleutc  schon 
längere  Zeit  finanziell  interessiert  waren.  Für  die 
ungarischen  Auswanderer  selbst  war  das  grade  kein 
X'orteil.  denn  da  der  Weg  von  Fiume  nach  Newyork 
1 2.50  Seenieileii  weiter  ist.  als  von  den  deutschen 
Hafen,  so  ergab  das  eine  Verlängerung  der  Seefahrt 
um  3 — 4  Tage,  der  eine  Verkürzung;  der  Risenbahn- 
fahrt  um  nur  etwa  24  Stunden  gegenüberstand; 
allein  der  Vertrag  passt  durchaus  in  die  i^olitik 
Ungarns,  das  mit  allen  Mitteln  Fiume  gegenüber  dem 
fisterreichischen  Reichshafen  Triest  zu  heben  sucht. 
.Ausserdem  garantierte  der  ungarische  Staat  iälirüch 
die  Zahl  von  ."n*uui>  .Auswanderern,  also  rund  I2i)u 
pro  Einzclfahrf.  und  verpflichtete  sich,  fOr  jeden 
fehlenden  eine  Fnt.^ebädi^^ung  von  100  Kr.  zu  zahlen, 
so  dass  also  der  Cunard  Co.,  den  L'cberfahrtpreis  mit 


IlSO  Kr.  gerechnet,  wovon  allerdings  10  Kr.  an  den 
ungarischen  Auswandererionds  abzuführen  sind,  eine 
Einnahme  von  4—5  Mill.  Kr.  jährlich  gesichert 
war.  Das  Geschäft  war  somit  sehr  >.;iinsti^.  richtete 
sich  aber  naturgemäss  gegen  die  beiden  grossen 
deutschen  Linien,  die  denn  auch  freilich  vergeblich 
den  Venrag,  der  am  20.  April  in  Kraft  trat,  mit  aller 
.Anstrengung  zu  liinterirciben  suchten;  mussten  sie 
doch  iürchten,  dass  j>iclu  bloss  die  ungarische,  sondern 
auch  ein  Teil  der  österreichischen  .Auswanderung  — • 
beide  Länder  haben  in  den  drei  letzten  .lahren  durch- 
schnittlich 1  .i7  i>uO  .Xuswandcrer  über  die  deutschen 
Häfen  gesandt  —  in  Zukunft  ihren  Weg  über  Triest- 
Kiume  nehmen  würde,  und  tatsieblich  hatten  sich  die 
Engländer  auch  sofort  von  der  bsferreichischen 
Regierung  die  Konzession  zur  Errichtung  einer 
Auswanderungsagentur  in  Triest  verschafft.  Die 
Cunard  Co.  war  sich  also  der  Tragiweite  des 
Fntschlusses  unzweifelhaft  bewusst:  sie  nnisste 
auf  ücgcnmassrcgeln  gcfasst  sein  und  es  verschlug 
demnach  sehr  wenig,  wenn  der  Vorsitzende,  Lord 
Inverclyde  den  etwas  betretenen  Aktioniren  am 
12.  April  auseinandersetzte,  die  Oesellschaft  sei  zu 
diesem  Schritt  geywuni^en  worden,  denn  an  den 
posenschen,  schlesischcn,  sächsischen  Orenzkontroll- 
stationen  würden  die  Auswanderer  förmlich  zur  Be- 
nutzung der  verbündeten  Linien  ,c;cprcsst  und  es  sei 
sogar  vorgekommen,  dass  Leute,  die  bereits  ein 
Cunardbillet  besessen  hätten,  2or  Rückkehr  genötigt 
wären,  falls  sie  es  nicht  vnrgerngen  h.ättcn.  den  ver- 
bündeten Oesellschaflcn  auch  noch  ihren  Tribut  zu 
zahlen.  Das  ist  denn  freilich  von  den  deutschen 
Reederelen  in  Abrede  gestellt  worden  und  in  der 
vorgebrachten  Form  können  diese  Raubergeschichten 
ja  auch  unmöglich  wahr  sein,  hnnierhin  ist  die 
Sache  nicht  ganz  aufgeklärt  und  in  einzelnen  Fällen 
mag  ja  die  Cunard  Co.  sich  mit  Recht  benachteiligt 
geglaubt  haben;  allein  es  war  unzweifelhaft  verkehrt 
- —  und  das  ist  der  Gesellschaft  auch  von  den.  eigenen 
Landsleuten  vorgeworfen  worden  —  sofort  .Mass- 
regeln zu  ergreifen,  die  mit  Notwendigkeit  den  Krieg 
nach  sich  ziehen  mussten. 

Der  Gegcnschlag  Hess  denn  auch  nicht  lange 
auf  sich  warten;  er  erfolgte  in  dreifacher  GeslaU. 
Zunächst  Hessen  die  deutschen  Gesellschaften  mit 
Anfang  April  die  alte  Skandia-Linie  von  Stettin  über 
Göteborg.  Jieisingborg,  Christianssund  direkt  nach 
isfewyork  wieder  aufleben,  die  vor  einigen  Jahren 
durch  Vereinharun.^  mit  der  Cunard  Co.  aufgehört 
liatte  —  eine  scliwcic  Ikciatiäclitigung  der  englischen 
Gesellschaft,  die  dadurch  einen  bedeutenden  Teil  der 
skandinavischen,  ihr  bisher  über  Hull  zufticssendeti 
Auswanderung  verliert.    Sodann  ward  durch  \'cr- 
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mittclung  der  amerikanischen  Linien  der  Oesetz-  ! 
Itebungsapparat  der  \' ereinigten  Staaten  in  Bewegung  ■ 
j:e<et7f.   [)a  Sv  Rinwanderer  aus  dctn  {)?tcn  H'.ir<'pas 
^•uw  ic>**  nicht  ^n  rn  gesehene  Oästc  sind  und  bi:i  dem  | 
gegenwärtig  drnhm  \  urluindcnen  L'eherfkiss  an  Ar-  l 
beitsiträften  jede  Hrliühung  der  Binwanderungsziffer. 
wie  sie  ein  Tariflcrie;;  stets  im  Gefolge  hat,  sclion 
an  s'Ji  mit  scheelen  Hli^kLü  betrachtet  wird,  so  war  ^ 
der  Senat  alsbald  mit  einer  \'orlage  bei  der  Hand, 
die  den  Vertrag  der  ungarischen  Regierung,  ins^ 
besondere  die  Garantie  einer  Mindcst/nhl  nis  unge- 
rechtfertigte  BegiiiiÄtiguiig  der  Auswanderung  aus- 
Iei;te  und  hei  jedem  von  einer  solchcrmassen  be- 
günstigten üeselischatt  beförderten  AuswandeaT  eine 
Abgabe  in  Höhe  der  Subvention  zu  erheben  vorschlug: 
ein  eigentümliches  i'cndant  zu  den  bislicr  erliobcnen 
Zollzuschlägen  auf  i'rudukte  der  durcli  Staat&prämien 
unterstützten  hidnstrien.   Allerdings  fiel  der  Senats^ 
antrag  im  Rcinfi^entantenhaus  mit  Stimmengleichheit, 
allein  er  kann  uiizwcifelhaft  in  der  nächsten  Session 
wieder  eingebracht  werden,  und  um  diesen  Haupt- 
anstoss   zu   beseitigen,    liat    clLiin    ncnerdings  die 
Cunard  Co.  auf  die  üaranticrung  einer  .Windestziffer 
von  M)  Ooc»  Auswanderern  verzichtet.    Hndlich  aber, 
um  das  Uebel  möglichst  auf  Ungarn  zu  beschränken, 
haben  die  deutschen  Gesellscluiften  mit  Hilfe  der 
österreichischen  Schiffahrlsgescilschaft  Austro-Ameri- 
cana  in  Triest.  der  sie  mit  einem  Kapital  von  5  Mill. 
Kr.  beigetreten  sind,  einen  vierzehntigtgen  Dienst 
Villi  Triest  nach  Newyork  eingerichtet,  sn  dass  sie 
nun  autii  jederzeit  in  der  Lage  sind,  durch  L  ater-  j 
bietungen   der   Cunard    Co.    das    Geschäft    ganz  ! 
zu    ruinieren.     Demgemäss    hat    eine  Teilung 
unter    den    österreichischen    Auswanderern,  die 
die     deutschen     Linien     benutzen.  statlj;efunJe'n, 
indem  die  Hassagiere  aus  den  Kronländcrn  nördlich  i 
derDonau  und  aus  dem  Erzherzogtum  Ober  die  deutschen 
Nordseehäfen,   die  nii?    dein   übrigen    Cistcithanien  i 
über  Trie>i   bclt)rdcrt   werden.     Eine   Staatsunter-  i 
Stützung  für  die  neue  Linie  Triest'^Newyork  ist  nicht  j 
verlangt  worden,  so  dass  diese  gegen  amcrkanische 
Massregeln,  wie  sie  der  Cunard  Co.  jederzeit  drohen. 
Mill-j^r   sitiicr   ist.     Die   österreichische  Regierung 
konnte  daher  die  Konzession  ohne  weiteres  bewilligen  i 
und  sie  wird  das  um  so  lieber  getan  haben,  als  I 
schon  seit  .fahren  zwi.->elien   den  beiden  1  [älftcn  des  , 
Kaiscrätaalä  die  l^olitik   freundnachbariicher  Nadel-  i 
Stiche  die  Regel  bildet.  | 

Ztip;lcic!i  aber  mil  die.-en  mehr  defensiven  .Wass- 
regeln  begannen  die  deuischen  Linien  auch  den  An- 
griff,  indem   sie   den   Kampf  auf  das  eigentliche 
Wirkungsgehiet  aller  dieser  ('iesell>vhaften.  die  nord- 
atiantische  I  aiut,  Itinubeispiclien.  und  lntrl)ci  wurden 
sie  durch  den  .Worgantrust  aufs  nachhaltigste  unter- 
stützt, so  dass  das  Abkommen  zwischen  ihnen  und 
dem  Trust  bis  jetzt  die  Probe  aufs  beste  bestanden 
hat.    Zunächst  folgte  eine  Herabsetzung  Jer  Preise 
im  britischen  und  skandinavischen  Verkehr,  worin  I 
die  Cunard  Co.  folgen  musste:  eine  weitere  Herab> 
setzuiif^  he.'jntwnrtttc  si;-  danvl.  dass  sie  ihre  Preis-  | 
crmäasigungen  auch  auf  die  tcstländischen.  insbeson-  > 
dere  die  deutschen  Hifen  auadehnte.  Ob  diese  letzte  | 


.Massregel  den  deutschen  Linien  viel  schaden  wird, 
.steht  dahin;  es  hcisst,  dass  durch  Vorbestellungen 
und  Rückfahnkarteii  die  deiitsilien  Passapjierdampfer 
völlig  besetzt  sind,  wenigstens  bis  Ende  September. 
Bis  dahin  aber  wird  der  Streit  wohl  beigelegt  sein, 
wenn  nicht  die  Erschöpfung  schon  viel  früher  zum 
Frieden  fuhrt;  und  diese  wird  wohl  am  ersten  trotz 
ilirer  finanziell  günstigen  Pusitinn  hei  der  Cunard  Co. 
eintreten,  die  in  diesem  Kampfe  völlig  allein  steht. 
Aber  auch  davon  abgesehen,  werden  schon  die  Re- 
gierungen sich  genniigt  sehen,  zum  Frieden  zu  raten, 
da  sie  auf  die  Dauer  unmöglich  duideii  können,  dass 
durch  die  gegenwärtig  lächerlich  geringen  Ueber- 
fahrtpreise  für  Zwischendecker  —  sie  sind  ab  Eng- 
landhäfen  auf  40  M.  gesunken  -  die  Auswanderung 
in  unk^csundcr  Weise  anschwillt.  Tatsächlich  haben 
die  Konterenzen  zur  beilegunj;  des  Streites,  die  seit 
Anfang  JuH  in  London  zwischen  Herrn  Ballin.  Lord 
lnvercl\de.  .Mr  Mrnce  Ismay  und  Sir  Clinton  Dawkins 
(diese  beiden  als  \crtreter  des  Trusts)  gepflogen 
wurden,  meist  im  Beisein  des  englischen  flandets- 
ministcrs  Mr.  Gerald  Ralfmir  stattgefunden.  Gejjen- 
wärtig  sind  sie  auf  ein  paar  Wochen  vertagt,  weiden 
aber  inzwischen  schriftlich  weitergeführt. 

Immerhin  zeigt  die  Langsamkeit,  mit  der  die 
Verhandlungen  vorwärtsschreiten,  nicht  bloss  die 
grosse  Erbitterung  des  Kampfes,  sondern  auch  die 
Schwierigkeiten  an,  die  einer  allseitig  befriedigenden 
Lösung  entgegenstehen.  Dem  Vorschlag,  der  hier 
und  Ja  auftaiiL-lit.  dass  die  Cunardlinie  K'-'K^'"'!  '^id- 
Hebung  des  von  den  deutschen  üescllschaiten  ein- 
gerichteten skandinavischen  Dienstes  aus  dem  Mittel« 
meerverkehr  ausscheidet,  d  h.  der  Wiederherstellung 
des  Status  quo.  steht  der  ungarische  Vertrag  entgegen, 
an  den  die  Cunard  Co.  auf  zehn  .lahre  gebunden 
ist  Es  wird  also  wohl  die  Linie  I-iume — Newyork. 
so  gut  wie  der  Dienst  Triest— Newyork  erhalten 
bleiben  und  beide  werden  durch  l  ebereiiikommen 
ihr  gegenseitiges  Wirkung^gebiet  abgrenzen  müssen. 
Freilich  müssten  dann  die  deutschen  Linien  auch  den 
Skandia-1  dienst  aufrecht  erhalten.  Doch  wäre  eine  \e eitere 
.Aenderung  möglich,  w  enn  die  Deutschen  vom  skandi- 
navischen Dienst  zurtKkträten  und  über  diesen  selbst 
ein  .Abkommen  zwischen  der  Cunard  Cn.  und  den 
von  Liverpool  ausgehenden  Trustlinien  slatttar.dc. 
Dagegen  könnte  der  Triist  den  deutschen  Linien  als 
Kompensation  die  Zurückziehung  seiner  Schiffe  aus 
der  Linie  Genua— Newyork  gewähren.  Indessen 
sind  ja  .iiich  andre  Kombinationen  denkbar,  u  ünsclien.^- 
wert  ist  jedenfalls  ein  rascher  Friede,  der  den  finan- 
ziellen, allseitigen  Schädigungen,  ohne  die  ein  Tarff- 
kriej;  niemals  abläuft,  ein  Ende  macht.  Mag  mich 
die  Dividende  der  deutschen  Gesellschaften  nach  der 
Aussage  des  Qeneraldirektors  ballin  bis  jetzt  nicht 
gefährdet  sein,  wozu  übri^is  sicheriich  die  günstigen 
SchlffisverlÄwfte  an  Knssland  ihr  Teil  beigetragen 
Ilaben.  ,:uf  die  Dauer  n;ü^sten  .^ich  die  Trili^en 
des  Kampfes  auch  den  deutschen  Aktionären  fühlbar 
maclien  und  um  so  mehr  ist  zu  wünschen,  dass  die 
Londoner  Konferenzen  ein  allseitig  b^edlgendes 
Ergebnis  haben  mögen. 

Dr.  Len schau. 
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Die  Kieler  Woche  1904. 

Von  H.  T  e  c  fa  e  I .  ScMff tnuingentenr. 


Während  die  sportlichen  Ergebnisse  der  Kieler 
Woche  von  den  betreffenden  Journalen  und  auch  von 
den  grösseren  Tagfeszeitungen  so  vielfach  besprochen 

sind,  dass  eine  Behandlung  derselben  in  diesem  Blatte 
nicht  mehr  erforderlich  ist.  dürfte  doch  eine  Beschrei- 
bung der  neuen  technischen  (Erscheinungen  noch  von 
nüi^enieiticm  lntere<?e  sein.  Naturgcmä^^^  i«^  t"?  nicht 
luivlu,  \  üu  den  Iksii/tni  und  Konstrukteuren  der  ein- 
zelnen Fahrzeuge  alle  für  die  Beurteilung  erforderlichen 
Daten  zu  erhallen,  es  ergeben  jedoch  die  vorhandenen 
veröffentlichten  Daten  zusammen  mit  den  eigenen  und 
friiiuim  Beobachti:nt;i.n  lin  in  seiner  Gesamtheit 
reiches  Material.  Sollten  im  einzelnen  einige  h'ehler 
vorltoinnien,  so  bittet  der  Verfasser  sie  zu  entschul- 
digen bezw.  sie  zu  berichtigen. 

.Als  ein  neues  KIcment  erschienen  dicMiuil  die 
Motorttoote  auf  der  Kieler  Woche.  Zwar  waren  die 
Veranstaltungen  des  Deutschen  Automobilklubs  leider 
nicht  besonders  von  lirfolg  gekrönt,  es  ist  aber  doch 
einmal  der  .Xnfan^^r  ^ciiKKlit  imd  sicher  ist  es  wohl, 
dass  Motorbootrennen  von  nun  an  in  dem  Programm 
der  Kieler  Woche  nicht  fehlen  werden.  Wie  allgemein 
bekannt.  i?t  cüc  Ver\v  enJun^'  \ oii  Motoren  auf  Booten 
in  jedem  Fülle  elvva  so  alt.  wie  die  betreffenden 
Motoren  selbst.  Der  Bau  schneller  Motorboote 
speziell  mit  R.xplosionsmotoren  datiert  aber  erst  aus 
der  allcrncucstcn  Zeit. 

Eingeschaltet  möge  hier  werden,  dass  man 
infolge  der  fast  ausschliesslichen  Verwendung  von 
Explosionsmotoren  auf  Motortwoten  unter  dem  Aus- 
driKK  .  N^itiirboof  fast  stets  ein  solehes  mit  Explo- 
sionstnotorbetricb  versteht.  --  iNachdem  in  Deutsch* 
fand  das  iWotorboot  schon  früher  för  gewerblidie 
Zwecke  eine  >;e\vis5e  Bedeutung  crlanpt  hafte,  in 
Amerika  dasjer.ige  iür  Vergnüguiigszwccke  und  zwar 
beide  Typen  von  .Motorbooten  für  verhältnismässig 
geringe  Geschwindigkeiten,  nämlich  ca.  h  Kn.  fing 
man  in  Prankreich  an  schnelle  Rootc  zu  bauen,  da 
in  •wivJicii  der  Benzinmotor  durch  die  Konstniktionen 
von  Daimler  und  anderen  auf  das  erforderliche  ge- 
ringe Gewicht  gebracht  war.  Etwa  die  ersten  erfolg- 
reichen Bnntc  dic?er  Art  waren  die  Boote  IMiönix 
mit  DamiieriHotur  t  veröffentlicht  in  l-e  Yacht)  und  ein 
Boot  von  Treichler  in  Zürich,  ebenfalls  mit  Dainilcr- 
raotor  (veröffentlicht  in  Z.  V.  .1.  18'i4i.  Das  letzte 
Boot  ist  von  dem  französischen  Konstrukteur  Chevrcux 
ent\s  r>rtVn.  Die  Resultate,  die  mit  diesen  Booten  er- 
zielt wurden,  waren  recht  gute  —  ca.  13  Kn  mit 
dem  zuletzt  genannten  — ,  sie  wurden  jedoch  nicht 
weiter  beachtet  und  /i:m  Ter!  sogar  in  Fachkreisen 
trotz  den  mit  1  orpedtjhoutcn  gemachten  Erfahrungen 
bezüglich  Erreichung  grosser  üeschwindigkeiten  mit 
itleinen  Schiff>k'irpcrn  für  uniiutKlich  ja'liiilteii 

Weiferen  Kreisen  bekannt  wurde  er.-^t  da.-.  Rcmi- 
boot  Mercedes  I.  ebenfalls  von  Chevrcux  konstruiert 
und  mit  Daimlerraolor  versehen.  Dies  Boot,  das  auch 
auf  der  Wannsee- Ausstellung  1902  vertreten  war 
erreichte  mit  einem  ca.  40  FS  starken  .Mnlor  eine 
Geschwindigkeit  von  fast  IV  Kn  und  dies  bei  einer 
IJnge  von  nur  10  m.  was  nach  dem  Gesetz  der 


korrespondierenden  <  je<ehwindigkciten  einer  (ieschwin- 
digkeit  von  über  48  Kn  für  ein  65  m-Torpedoboot 
entspricht.  —  Dies  Boot  blieb  lange  nnObolroffen  (es 
w  urde  endv^ültig  erst  im  Frühling  dieses  .lahres  in 
Monaco  besiegt I  und  muss  noch  heute  wegen  seines 
ausgezeichneten  Nutzeffektes,  an  dem  Schiffskörper. 
Schraube  i:ik1  M  itor  in  gleicher  Weise  beteiligt  zu 
sein  scheinen,  unter  die  am  besten  gelungenen  Motor- 
boote gerechnet  werden. 

Das  verflossene  Jahr  brachte  uns  die  ersten 
grossen  Rennen,  besonders  das  Rennen  Paris— Meer, 
in  dem  das  oben  genannte  .Wercedesboot  sicLite  uiul 
in  England  das  Kennen  um  den  Harmsworth-PtikaJ. 
das  international  sein  sollte,  an  dem  aber  nur  eng- 
lische Boote  sich  beteilit;ten  und  in  deiti  Napier  1 
siegte.  Im  .lahrc  l''Ü4  fand  im  i  rulilin;^  das  bisher 
glänzendste  .Wotorbootrennen  in  Monaco  statt. 

Für  diese  Rennen  waren  nun  bestimmte  Ver- 
mcssimgsvorschriften  ausgearbeitet  und  massgebend, 
die  im  nachstehenden  kurz  besprochen  werden  sollen. 

DieBestimmungen  für  Monaco  waren  die  einfachsten 
und  zwar  kurz  die  folgenden;  Die  Rennboote  werden 
nach  ihrer  Läni^c  eini^ctcilt  und  zwar  waren  die  ein- 
zelnen Grössen  begrenzt  durch  die  Längen  H  m. 
12  m.  18  m.  Pfir  Boote  die  durch  Explostons- 
rrifitoren  getrieben  werden,  galt  die  Bestimmung,  dass 
bie  ein  ein  Hubvolumen  von  höchstens  7.15  und  .^0  I 
haben  durften.  Im  übrigen  waren  den  Konstrukteuren 
sehr  wenige  Beschränkungen  in  der  Bauart  etc. 
auferlegt. 

für  die  ebenfalls  ausgeschriebenen  Kreuzerklasscn 
waren  entsprechende  Bestimmungen  getroffen,  ausser- 
dem aber  die  Grösse  der  Zuladung  und  der  Freibord 
bei  dieser  Zuladung  vorgeschrieben. 

Den  ubigen  Bestimmungen  wurde  hauptsaciilicli 
der  Vorwurf  gemacht,  dass  ein  bestimmtes  Hubvolumen 
nicht  ein  richtiges  Mass  für  die  Leistung  einer 
Maschine  sei.  da  ein  weiterer  wichtiger  Paktor.  die 
Tourenzahl,  vernachlässigt  und  damit  die  extrem 
raschlaufenden  Maschinen  begünstigt  seien. 

Berücksichtigt  man  aber,  dass  einer  beliebigen 
Sleiijeinnj.;  der  l'mlaufzahl  sehr  grosse  Schwierigkeiten 
eiugegciiatehcn.  z.  B.  der  schlechtere  Wirkungsgrad 
der  Propeller,  die  immer  schwieriger  zu  beherrschen- 
den Masscnkräfte.  besonders  in  den  Steuerungen  usw.. 
so  ist  vielleicht  zu  bedauern,  dass  später  vielfach 
.Wcssverfahren  eingeführt  sind,  die  ebensowenig  ein- 
wandfrei vom  wissenschaftlichen  Standpunkte  dabei 
aber  komplizierter  sind.  Tatsächlich  sind  in  Frank- 
reich kurz  n;uh  einander  2  .Mess\-erfahren  cino;cführt, 
die  die  Bremspferdestärke  des  .Motors  statt  des  Z\  linder- 
inhaltes  einführten:  nämlich  das  des  Automobile-Club 
de  France  und  des  Congrcs  des  societes  nautiqucs 
Das  letzte  Ueglement  schreibt  sogar  vor,  dass  ein 
Verinesser  im  Boot  eine  Probefahrt  tnitziimachen  hat 
und  das  hierbei  die  auf  dem  Bremsattest  angegebene 
Tourenzahl  nicht  überschritten  weiden  darf.  Ferner 
ist  in  den  fkstimmuny;en  ^:;esagt.  dass  eine  spätere 
Ueberschreitung  der  bei  dieser  Probefahrt  erreichten 
Geschwindigkeit  Recht  gäbe,  die  Innehal- 
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tungdcr  .Wotorstärkc  anzuzweifeln! 
ipouvanl  legitimer  la  suspicion  .  .  .1  Wir  kommen 
nun  zu  den  deutschen  Wcttfahrthestimmungen. 

Sic  schliessen  sich  ziemlich  eng  an  die  eben  kurz 
erwähnten  zwei  an  mit  dem  l  nterschiede.  dass 
für  die  Rennboote  ein  l-rcibord  festgelegt  ist  und 
nicht  für  alle  Klassen  eine  Ma.ximalmaschinenleistung 
vorgeschrieben  ist.  Hezüglich  der  Maschinenleistung 
wird  ein  Bremsaltest  \(»n  dem  lirbauer  der  .N\aschine 
verlangt.  Die  Bedenken  gegen  die  F^estsetzung  der 
Maximaileistimg  des  .Motors  sind  oben  schon  kurz 
angedeutet  und  es  ist  deshalb  im  hüchsten  Urade 


Fig.  I.    Dampfboot  .Karin". 

wünschenswert,  dass  eine  dem  Masse  nach  direkt 
feststellbare  Grösse  gefunden  wird,  die  als  Acquivalcnt 
für  die  Motorstärke  zu  gelten  hat. 

Es  ist  freilich  möglich  bei  der  Kleinheit  der  in 
Frage  kommenden  Kräfte  ein  Dynamometer  zu  kon- 
struieren, das  in  jedem  Augenblick  den  von  der 
Schraube  auf  das  .Motorboot  ausgeübten  Schub  re- 
gistriert. .Mit  dem  etwa  durch  Planinietrierung  er- 
mittelten Mittelwerte  dieser  Grösse  könnte  man  unter 
Benutzung  der  v<m  den  offiziellen  Zeitnehmern  ge- 
nommenen Zeit  leicht  die  während  des  Rennens  er- 
haltenen Pferdestärken  ermitteln.  Doch  dürfte  ein 
derartiges  Verfahren  sich  mehr  für  den  wissenschaft- 
lichen Versuch  als  für  die 
Beurteilung  sportlicher 
Wettkämpfe  eignen. 

Was  die  Kieler  Regat- 
ten selbst  betrifft,  so  lie- 
fen zwar  eine  stattliche 
Zahl  von  .Meldungen  ein. 
aber  es  erschienen  nur 
recht  wenige  von  den  an- 
gemeldeten Booten,  so 
dass  CS  nur  in  der  nach- 
träglich von  dem  Deut- 
schen .Automobil  -  Klub 
ausgeschriebenen  Klasse 
der  Hafen-Verkehrsboote 
zu  einem  wirklichen 
Kampfe  kam.  .Ausser- 
dem war  das  Wetter  so 
ungünstig,  dass  die  Re- 
gatta zweimal  abgesagt 


und  zuletzt  auf  einer  den  Wetterverhältnissen  ent- 
sprechend verlegten  Bahn  abgehalten  werden  musste. 

Das  sportliche  Krgebnis  derselben  war  dement- 
sprechend ein  recht  mageres.  Von  den  erschienenen 
Booten  war  das  Dampfboot  „Karin"  der  Schichau- 
Wcrft  das  grösstc.  Bs  halte  eine  Länge  von  2-4.7  m 
laut  Meldung.  Die  Breite  wird  ca.  .V5  m.  der  Tief- 
gang ca.  <t.(><i  m  mittschiffs,  das  normale  Deplacement 
im  ausgerüsteten  Zustande  ca.  Ih  t  betragen.  Das 
Boot  ist  aus  Stahl  gebaut,  vollkommen  eingedeckt 
und  hat  eine  eine  dreiflüglige  Schraube  antreibende 
.Maschine,  die  vor  dem  Kessel  angeordnet  ist.  Die 
Linien  sind  vorne  und  hinten 
sehr  hohl,  was  selbst  noch  in 
der  Deckslinie  vorne  zum  Aus- 
druck kommt.  In  der  I-ahrt  hebt 
sich  das  Boot  vorn  ziemlich  stark 
aus  dem  Wasser,  während  es 
hinten  tief  einsinkt,  wie  aus  der 
nebenstehenden  Abbildung  ersicht- 
lich ist.  Die  auf  dem  Rennen 
erzielte  Geschwindigkeit  von  ca. 
21  Kn  dürfte,  abgesehen  davon, 
dass  die  unruhige  See  die  Kahrt- 
geschwindigkeit  wesentlich  beein- 
trächtigt haben  wird,  nicht  die 
Höchstleistung  des  Bootes  dar- 
stellen. 

In  der  nächsten  Klasse  ging  „Napier-Minor* 
des  Herrn  S.  K.  Edge  allein  über  die  Bahn,  da  sein 
Konkurrent  .Blitzmädel",  der  allerdings  am  Start  er- 
schienen war.  nicht  startete. 

.Napier- .Minor"  ist  ein  Boot,  das  schon  an  ver- 
schiedenen Regatten  teilgenommen  hat,  von  dem  man 
aber  immer  noch  nicht  recht  sagen  kann,  was  es  zu 
leisten  im  Stande  ist.  .Icdenfalis  hat  es  eine  sehr 
durchdachte  und  vollständige  maschinelle  Einrichtung 
und  ist  besonders  für  Fahrten  in  unruhiger  See  ge- 
eignet. Im  Rennen  muss  es  eine  kleine  Maschinen- 
Havarie  gehabt  haben,  wenigstens  verlangsamte  es 
I  eine  Zeit  lang  seine  Fahrt  ganz  beträchtlich,  so  dass 


Fig.  2.    „Napier  Minor",  stilllicRCnd 
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eine  Berechnung  der  Geschwindigkeit  aus  der  ge- 
messenen Zeit  keine  Hedeutung  haben  würde. 

Der  Bootskörper  ist  nach  dem  Patent  Saunders 
gebaut,  d.  h.  mehrere  Lagen  Holz,  die  in  ver- 
schiedener Richtung  zu  einander  laufen,  sind  mittels 
Kupferdraht  zusammengenäht,  was  einen  sehr  festen 
und  dichten,  aber  ausserordentlich  schwer  reparier- 
baren Schiffskörper  ergibt.  Die  .Abmessungen  des 
Bootes  sind:  10.07  m  Länge.  1..S2  ni  Breite,  0.20  m 
Tiefgang.  Am  Boden  ist  das  Boot  sehr  flach  und 
in  der  Wasserlinie  vorn  und  hinten  sehr  voll  gc- 


Abb.  3.    .Napier  Minor" 

halten.  Das  Heck*  ist  hinten  j:anz  flach  oder  vielleicht 
auch  muldenförmig  ausgehöhlt.  Die  Maschincnanlage 
besteht  aus  einem  vierzylindrigen  Napier-Motor.  der 
mit  Zahnradgetriebe  für  Rückwärtsgang  verschen  ist. 
Die  Kühlung  der  Zylinder  erfolgt  nicht  direkt  mittels  See- 
wasser, sondern  mittels  Süsswasser.  das  seinerseits 
durch  Seewasser  in  einem  Röhrenkühler  abgekühlt 
wird.  Hin  Auspufftopf  mit  Auspuff  unter  Wasser 
ist  vorgesehen. 

Wie  aus  der  nebenstehenden  Photographie  er- 
sichtlich ist.  hat  das  Boot  vorn  ein  hohes  Walfisch- 
deck und   hinten    ein  grosses  Kockpit, 
das  bei   unruhigem  Wetter  vollkommen 
dicht  gemacht  werden  kann. 

.Blitzm.idel"  des  Herrn  Westendamp 
wurde  von  Oertz  &  Härder  in  Hamburg 
erbaut  und  konstruiert.  Der  Motor  ist 
ein  «tO  P  S  Daimler  .N\erccdes-Motor  mit 
obenliegcnden.  gesteuerten  f;inlassvcnlilen. 
Ein  .■\uspufftopf  ist  nicht  vorgesehen,  eben- 
so ist  nur  ein  ganz  leichtes  Riemen- 
Wendegetriebe  vorhanden,  das  aber  für 
derartige  Boote  vollkommen  ausreichen 
dürfte.  Das  Boot  hat  vorn  und  hinten 
ziemlich  volle  Wasserlinien  und  hinten 
sehr  scharfe  Schnitte.  Die  Schraube  ist 
zweiflüglig.  Seine  .Waximal-Qeschwin- 
digkeit  soll  2^,b  Kn  betragen  haben.  In 
einem  nach  dem  Rennen  ausgefahrenen 
Match  mit  dem  .NapierBoot  schlug  es  das 
letztere  Boot  überlegen. 

Das  derselben  Klasse  angehöri-^e  Dampfboot 
.Gardener-Serpollet"  von  100  PS  fehlte  auch  in 
Kiel  wie  schon  in  .N\onaco. 


Die  Klasse  lllb  fiel  vollkommen  aus.  Es  waren 
für  sie  gemeldet  das  sehr  bekannte  und  schnelle  fioot 
„Prinzess  Elisabeth"',  konstruiert  von  Tellier  in  Paris, 
und  die  Boote  ..Mercedes  IV"  und  „Kämper". 

In  Klasse  Va  ging  „Undine"  des  Herrn  Marine- 
Baumeisters  Neudeck,  erbaut  von  Bootsbauer  Th.  Möller- 
Kiel,  konstruiert  von  dem  Verfasser,  aliein  über 
die  Bahn.  Es  hatte  von  allen  gemeldeten  Renn- 
booten allein  einen  Zwcitakt-.Wotor  und  zwar  einen 
16  PS  zweizylindrigcn  Körting-Motor.  Die  Schraube 
ist  zweiflügelig.    Im  Rennen  hatte  das  Boot  einen 

durch  eine  Störung  am 
Vergaser  entstandenen 
Aufenthalt,  so  dass  auch 
seine  Zeit  nicht  die  volle 
Leistungsfähigkeit  des 
Bootes  darstellt.  Mass- 
gebende (jeschwindig- 
kcitsprobcn  konnten  noch 
nicht  stattfinden.  Sein 
Konkurrent  „Hirondelle 
mit  l^anhard-.Motor  war 
nicht  am  Start  erschienen. 

Unter  den  Hafen-Ver- 
kehrs-Bootcn.  die  ge- 
trennt in  2  Klassen,  mit 
VcTf^ütung.  fuhren,  sind 
besonders  bemerkens- 
wert in  der  Klasse  der  grösseren  Boote  die  „Lore", 
Eigentümer  Kapitän  Wentzel.  erbaut  von  Heidmann  und 
konstruiert  von  der  üermania- Werft.  Kiel;  in  der  der 
kleineren  Boote  .Vikingen"  des  Herrn  Werner-Stock- 
holm. Das  erstere  fioot  war  nämlich  unter  den  \  erkehrs- 
booten  das  einzige,  welches  mit  Dampf  betrieben 
wurde,  und  zwar  hatte  es  einen  Kessel  Patent  Stollz 
mit  Pctroleum-Eeuerung  und  eine  stehende,  doppelt 
wirkende  Zweifach- Verbundmaschine  mit  N'entilsteue- 
rung.  Die  Kessel  System  Stoltz  sind  u.  a.  für  Auto- 
mobile und  Bahnwa;4en  ausgeführt  und  sollen  sich 


Abb  4.  „Blitzmädel". 

durchaus  bewährt  haben.    Der  „Vikingen"  war  be- 
merkenswert wegen  seiner  mit  direkter  Umsteuerung 
nach  Patent  Erikson  arbeitenden  Einzylinder-Viertakt- 
i  .Maschine.    Das  Prinzip  der  Eriksonschen  Umsteue- 
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ning  bestellt  darin,  dass  auf  der  StirnsLite  eiticr 
Scheibe  ^■.'iti  Nultii.  üic  ciiii;  für  Vor-,  «iic  andere 
für  Rückwärtsbcw  Lj^uriK  des  Motors  vorgesehen  sind, 
die  das  Aus^uifventil  vermittels  eines  üleitstücks  be- 
tätt(t«n.  Wird  die  Rückwitlsbewegung  nach  vorher- 
grhcnd(.T  \'i.'rlan^'<annii!;^'  des  Oanj^cs  des  .Woturs 
durch  eine  \'ur2Ündung  eingeleitet,  so  geht  der  Gleit- 
schoh  bifolKe  seiner  Fonn  und  Anordnimg  aus  der 
einen  in  die  andere  Nute  ühcr.  so  das'^  für  die  ver- 
änderte Ciaii^nuhtuiiy  die  richtige  Periodenfolge  im 
Arbeitsspiel  des  Motors  hergestellt  ist. 

Die  übrigen  Hafen-Yerlcehrs-Boote  waren  l-ahr- 
zeuge  der  verschiedensten  Grösse  und  Verwendungs- 
zwecke, boten  iednch  weder  bezüglich  ihrer  l-orm. 
noch  bezüglich  ihrer  Maschinen-Anlagen  etwas  Be- 
merkens wert  es. 

Wenn  nun  auch  die  Rennen  in  der  Kieler  Woche 
keinen  sportlichen  Urfolg  bedeuten,  so  steht  doch 
wohl  «tis6«r  Frage,  dass  sie  einer  Wiederliolung  ent- 


>^e^cngehen  und  so  zur  Weiterentwickclung  des 
Müiorbootwesens  beitragen  werden.  Die  ,N\otorhoote- 
Renncn  sind  nach  zwei  Richtungen  hin  von  Bedeu- 
tung. Erstens  stellen  sie  vergrößerte  iVlodellversuclie 
dar  und  sind  im  Stande,  aadi  für  die  Ausfulirung 
grösserer  Schiffe  wertvolle  Aufschlüsse  /u  geben; 
zweitens  dienen  sie  dazu,  die  Ausbildung  eines  für 
pralttisdie  Zwecice  geeigneten  Motorbootes  zu  be« 
schleunij^en.  in  ganz  gleicher  Weise,  wie  uns  die 
Automobil-Rennen  in  wenigen  Jahren  den  brauch- 
baren Touren-.  Lieferungs-,  etc.  Wagen  herangebildet 
haben.  Die  Aussichten  der  Motorboote  je  nach  ihrer 
verschiedenen  Verwendungsweite  zu  betrachten,  würde 
über  den  Rahmen  dieser  kurzen  Abhandliin.ij  hinaus- 
gehen und  muss  daher  einer  späteren  Erörterung,  in 
der  auch  untersucht  werden  soll,  für  welche  Zwecke 
die  verschiedenen  Motore  am  besten  geeignet  sind, 
vorbehalten  werden. 

(Schluss  folgt) 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Eine  der  interessanteren  Fragen,  deren  Lösung 
der  Schiffbauer  von  der  ersten  richtigen  Seeschlacht 

ZwisvliM  :i  II  ::l  Schiffeii  eru'arlel.  i>t  die  wie 
werden  sich  die  schweren  Hasten  be- 
wihren,  wenn  sie  von  Granaten  getroffen  werden. 

Die  Gefahr,  welche  sie  für  das  i;an/c  Schiff  beim 
Umfallen  bilden  können,  ist  bekannt.   A\an  hat  diese 
Gefahr  auf  xwei  verschiedenen  Wegen  /n  mindern 
gesucht.   In  England  ist  man  von  den  schweren 
Gefechtsmasten  der  .Majestlc* -Klasse  zu  den  leichten 
Masten  mit  nur  je  einer  liescluit/piattform  auf  der 
,Canopus' -Klasse  übergegangen.  Bei  den  folgenden 
L.inienschiffst\'pen.  der  .Fonnidable'*-und  .Duncan**- 
Klasse   sind   die   fiefechtstnasten    noch  beibehalten, 
doch  smd  die  lit>cliui(cplattl«irnien  niedriger  gesetzt.  \ 
so  dass  sie  unter  der  halben  Masthöhe  sich  befinden.  > 
Anf  den  neuesten  Schiffen .  der  .Kinj.;  rAf''  :it  :l  "  Klasse, 
sind  nur  noch  zwei  leichte  5igtialinastcn 
vorhanden.  Die  Kreuzer  haben  dort  die  gleiche  Wand- 
lung durchgemacht.    In  Frankreich.  Kussland  und  ; 
den  Vereinigten  Staaten  hat  man  die  Oefechtsmasten  | 
im  Prin/ip   auch   hei   den   nesieslen  .Schlaelifschiffen 
beibehalten.    Durch  \"ergrösserung  der  Dicke  hat  t 
man  die  Qefohr  des  Umschiessens  der  Masten  zu 
\errint;crn  gesucht.    Die  Ciefechtsmarsen   sind  dabei  ' 
'.  erhiiltniamassig  tief  gestellt.    Auf  der  französischen  | 
„Republique" -Klasse  ist  der  hintere  Mast  ähnlich  wie 
in  Hngland  gestaltet  und  Ist  Im  Prinzip  nur  ein 
Signalmast. 

*J  Infolge  bei  uns  eingegangener  anonymer  Zu- 
schriften teilen  wir  dem  Leserkreise  ergebenst  mit. 
dass  wir  bereit  sind,  eine  sachliche,  den  Tatsachen 
entsprechende  und  mit  dem  Namen  des  Einsenders 
unterzeichnete  Kritik  aufzunehmen,  dass  wir  aber 
an<'.ii\n-cn  /iivrhr'fti-n  eine  Berfickslchtigung  nicht 
angedeihen  lassen  können.  Die  Redaktion. 


Kriegsmarinen.*) 


[  Aus  dem  Vorgehen  Englands  sieht  man.  dass 
I  man  dort  den  GeschGtzen  in  den  Marsen  keinen 

,  Wert  beilegt.    Daraus,  dass  die  anderen  Nalimicn 
I  (ieitchismarsen  noch  weiter  einbauen,  geht  liervur. 
'  dass  man  über  diese  Frage  verschiedener  Ansicht 
sein  kann,  da  vieles  für  und  wider  spricht.  Die 
Gefahr  für  das  Schiff  bleibt  aber  bei  jeder  Art  der 
Konstruktinn  der  Masten  dieselbe.    .Man  kann  wohf 
annehmen,  dass  die  turmartigen  Untermasten,  wie 
wir  sie  in  Deutschland.  Amerika  und  Frankreich 
haben,  wohl  ein  Oefeeht  überdauern  werden.  Die 
Obermasten.   Stange»   und  Raaen  sind  aber  noch 
leicht  herunterzuschiesseri,  ebenso  wie  die  leichten 
.N\asten    der  f-n^Iänder   und  bleiben   für  das  Schiff 
und  die  lk^al/ung  gefährlich-    Das  beste  .N\i!lel.  die* 
bestehende  Gefahr  /n  verringern,  wäre,  den  hinteren 

ilast  ganz  fortfallen  zu  lassen.  Dass  man 
sieh  ohne  ihn  hehetfen  kann,  ist  erwiesen.  Es  be- 
zeugt dies  die  Ani^ahl  der  Schiffe,  die  tatsächlich 
nur  einen  Mast  haben,  wie  z,  U.  die  älteren  italieni- 
schen Schiffe,  die  englischen  .Nile"*.  .Colllngwood"- 
Klasse  und  andere  Das  Vorhandensein  des  zweiten 
.Mastes  ist  eigentlich  nur  auf  den  Flaggschiffen,  auf 
denen  die  Signaleinrichtungen  besonders  entwickelt 
sein  müssen,  berechtigt.  Wohl  jeder  Kommandant 
würde  statt  des  zweiten  Mastes  im  Gefecht  lieber 
ein  (ieschiiu  mehr  besitzen.  .Man  scheint  dies  in 
England  jetzt  erkannt  zu  tiaben.  Dem  Vernehmen 
nach  soll  die  im  Anümgssladium  befindliche  , Nelson*- 
Klasse  auch  wieder  nur  einen  Mast  erhalten. 

Der  Schiffbauingenieur  Mackrow  hat  vor  der 
Royal  L'nitcd  Service  Institution  einen  Vortrag  ge- 
halten, ir.  d'-nt  ItTselhe  an  Hand  eines  Modells 
eineil  Apparat  /um  Bekohlen  von  Schiffen 
auf  See  eil-  Jen  die  Thames  Iron  Works  be- 
reits vor  4  .lahren  konsimieri  und  bereits  an  Land 
praktisch  erprobt  haben.  Mit  diesem  Apparat  wird 
der  Sack  mit  Kohlen  auf  dem  Kuhlendanipfer  ^'cfieisst 
und  geht  von  selbst  auf  das  endlose  Seil  über,  um 
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hiermit  zum  Kriegsschiff  befördnf  zu  werdm.  Dort 

wird  der  Sack  wicJcr  ;uitomatiscli  auf  Deck  gefiert 
und  kann  dann  au!  einer  Kohlenliahn  das  Deck  ent- 
lang zu  den  einzelnen  Kohlenlöchem  gefettet  werden. 
^a^  Verbindungsseil  wird  durch  ein  Gewicht  ^t- 
spannt  j^ehalitii.  Macl^ruw  garantiert  eine  l-'ürdcruni; 
von  ÄO  bis  lOü  t  pro  Stunde,  selbst  wenn  der  Kohlen- 
danipfcr  bis  rollt.  Der  Kohlendampfer  kann 
hinter  und  neben  dem  Kriegsschiffe  geschleppt  werden. 
Femer  beschreibt  Mackrow  einen  Kohlentransport- 
dampfer,  der  auf  eine  Anfrage  des  Lord  Beresford 
für  diesen  Apparat  passend  geplant  ist.  Derselbe  ist 
4.S0'  lang,  50'  breil.  26'  tief,  hat  2  Schrauben  und 
und  döOO  I  P  S  bei  einem  Deplacement  von  1  i  0<m)  t 
und  liuft  15  Kn.  Maschinen  und  Kessel  sind  hinten. 
Vorn  sind  Kohlenlasten,  in  denen  je  ein  Kinstcige- 
und  Füllschaclit  angebracht  ist.  mit  Kohlentürcti  an 
seinem  untern  Ende,  so  dass  nach  Oeffnen  der  Türen 
die  Kolilen  direkt  in  die  auf^haltenen  Säcke  fallen. 
Nacfi  Füllung  werden  die  Säcke  nach  oben  gehrisst 
und  auf  das  endlose  Seil  in  ununterbrochener  Weise 
geführt. 

Nach  dieser  Beschreibung  leistet  dieser  Appa- 
rat das  Vollkommenste,  wn?  man  von  einem 
solchen  erwarten  kann.  Die  Eriindung  gewinnt  da- 
durch nodi  an  Bedeutung,  dass  der  Vorsitzende  der 
Versammlung  Admiral  lk>wden  Smith  bestätigte,  den 
Apparat  auf  den  Thames  Iron  Works  in  Tätigkeit 
gesehen  zu  haben  und  über  dessen  hohen  Leistungen 
auf  das  höchste  überrascht  gewesen  zu  sein. 

Dänemark. 

Im  Auftrage  der  dänischen  Regierung  ist  zurzeit 

die  Berliner  „Gescllscliaft  Für  dralit!<ise  Tele).^;rapliie' 
damit  beschäftigt,  verschiedene  dänische  Kriegsschiffe 
mit  Apparaten  ffGr  Funkentelegraphle  zu  ver- 
sehen. Fs  sind  vorläufig  die  Panzerschiffe  „Iver 
Hvidlfcldt",  Jielj^oland"  und  .tierlui  irolle"  in 
.\rbcit  genonnnen  worden.  Die  Proben  auf  den 
dänischen  Schiffen  dürften  alsbald  beginnen  und  man 
wird  alsdann  auch  noch  das  Feuerschiff  bei  üjedser 
mit  der  Küste  in  der  .\ähe  von  Ojcdser  umkeiitele- 
graphisch  verbinden;  diese  Station  dürfte  dann  auch 
für  den  Verkehr  mit  den  dänischen  Kriegsschiffen 
eingerichtet  werden. 

Deutschland. 

iJer  bei  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  in 
Hau  gegd>ene  kleine  Kreuzer  ^Ersatz  Meteor" 

wird  der  cr?fc  Neuhau  sein,  der  bereits  ztim  zweiten 
iWal  ein  Schit!  desselben  Namens  in  unserer  .Marine 
ersetzt.  Der  erste  .Meteor"  war  das  Dampf-Kanonen- 
boot, mit  dem  der  damalige  Kapitänleutnant  Knorr 
am  November  1870  bei  Havana  dar  Gefecht  gegen 
den  fraii/ö.sischen  Aviso  ,Bouvet"  bestand.  Das 
zweite  Schiff  dieses  Namens  war  der  «Aviso  .Meteor" 
welcher  am  20.  Januar  1890  vom  Stapel  lief.  Das 
Schiff  wurde  nuf  der  ricrmaniawerft  in  Kiel  gebaut 
und  ist  verhältnismässig  wenig  in  Dienst  gewesen. 
Sollte  der  Neubau  den  gleichen  Namen  erhalten,  so 
würde  derselbe  von  dem  dritten  deutschen  Kriegs- 
schiff geführt  werden.  Derselbe  wird  die  Abmessun;.;en 
des  kleinen  Kreuzers  »hbmburg"  erhalten. 


Das  Linienschiff  ,3clii¥aben'*  hat  auf  der 

Probefahrt,  wie  mehrere  Blätter  melden,  in  der  Nähe 
vom  Fehmarn  durch  Aufstossen  auf  den  Meeres- 
grund eine  Besdildlganst  erlitten.   Der  Panzer 

ist  in  das  Dock  der  kaiserlichen  Werft  gcgani^en.  imd 
hat  sich  eine  grössere  Beschadij^ung  licraasgestcllt. 
als  man  ursprünglich  erwartet  hatte.  Der  Boden  von 
der  Backbordseite  ist  eingebeult  und  ein  Flügel  der 
Backbordschraube  abgestossen.  Die  Ausbesserung  wird 
mehrere  Wochen  in  .Ansprucli  nelinien.  .Nach  Ik'eiidi- 
gung  der  Probefalirten  soll  das  Linienschiff  „Schwaben" 
das  Versuchsschiff  des  Torpedo-Versucbskommandos 
werden.  i!:ts  --l-H  v.r.  f'.'-r:'   l:---     -h'ffr--  befindet. 

Der  kleine  Kreuzer  „Bremen",  der  im 
.April  ds.  Js.  von  der  Aktietigesellschaft  „Weser  an 
die  Marine  abgeliefert  worden  ist.  erreichte  auf  der 
Meilenfatirt  m  Neiikrug  bei  etwa  12  000  PS  eine 
Geschwindigkeit  von  23.2')  Kn.  Da  der  Kreuzer  für 
eine  Geschwindigkeit  von  22  Kn  konstruiert  war  und 
die  kontraktliche  Leistung  der  Maschinen  nur  10  000 
P  ?  betr.üixt,  so  bedeutet  obiges  I-'rj;ebnis  einen  glän- 
zenden Erfolg,  zu  dem  man  sowohl  den  Konstrukteur 
dieses  SchitTi^es,  dem  Geheimen  Marine-Baurat 
Kudloff,  wieauch  die  Bauwerft  bestensb^ückwünschen 
kann. 

Der  an  die  Weserwerft  vergebene  gntSSt 
Kreuzer,  für  den  die  erste  l^ate  in  Höhe  von 

.^.2  Mill.  M.  eingestellt  ist,  soll  eine  Wassen'cr- 
tiriintjimt!;  von  über  1 1  0(K)  t  und  eine  Geschwindig- 
keit von  22  bis  22,5  Secffl.  erhalten.  Mit  diesem 
Schiff  geht  Deutschland  zu  einem  grösseren  Typ 
der  grossen  Kreuzer  über,  l'eber  Aendcrung  der 
anderen  Faktoren,  Armierung  usw.  gegenüber  den 
bisherigen  grossen  Kreuzern  ist  noch  nichts  ttekannt. 

Im  .\u|:jtist  sollen  die  Probefalirten  des  kleinen 
Kreuzers  „Lübeck^'  beginnen.  .Lübeck",  der  auf 
der  Vulkanwent  in  Stettin  Ende  März  d.  J.  vom 
Stapel  gelaufen  ist.  ist  das  erste  Schiff  der  deutschen 
Marine,  das  mit  Turbinen  an  Stelle  der  Kolben- 
maschinen ausgestattet  ist. 

Das  neue  Linienschiff  ,,Braunflchwelc**,  das 
auf  der  Germaniawerft  erbaut  worden  ist.  machte  am 
.5  h)li  die  erste  Probefafirt.  Hei  dieser  Ge- 
legenheit wurden  auch  die  Geschütze  eingeschossen. 
.Braunschweig''  ist  das  erste  Schiff  eines  neuen 
Typs;  es  besitzt  ein  Deplacement  vnn  t. 
während  die  Schiffe  der  „Wittelsbach"  -  Klasse 
1 1  Hoo  t  gross  sind. 

Torpedoboot  ,,S  122*'  macht  von  Plllau 
aus  die  Abnahnicprohet'alirten. 

Ens^land. 

In  England  hat  man  Unglück  mit  den 
grossen  Jachten.  Die  Könii^liebe  .la.-ht  ..X'ktcria 
and  Albert'  kenterte,  wie  wohl  noch  bekannt  ist, 
beim  ersten  Ausdocken.  Sie  wurde  dann  mit  einem 
Kostennnfwandc  von  mehreren  Millionen  umgebaut. 
Die  neue  Admiralitäts  -  Jacht  „Enchan- 
tress*'  von  .1500  t  scheint  aber  noch  weniger 
Stabilität  zu  besitzen  und  ist  wohl  nur  durch  be- 
sondere Vorsicht  beim  .Ausdocken  vor  dem  gleichen 
Schicksal  bewahn  wie  die  «Victoria  and  Albert". 
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Tatsache  ist.  (la$s  man  erst  nach  Einbringen  von 
200  t  Ballast  die  metazenirische  Höhe  auf  \ft^  ge- 
bracht hat.  was  immer  noch  ein  Mindestmass  ist. 
Eine  Fahrt  nach  Qucenstown  mit  der  Admiralität 
an  Bord  hat  man  abbrechen  müssen,  da  der  erste 
l.ord  auf  der  .lacht  nicht  weiter  :;u  fahren  gewagt 
hat.  Es  ist  dies  im  House  of  Commons  zur  Sprache 
gebracht.  Mr.  Prcttyman  lehnt  die  Verantwortung 
für  diese  Fehler  ab.  da  es  nur  Sache  der  Privatwerft 
sei.  die  Pläne  zu  entwerfen.  Die  Staatsbehörden 
häi1t.Mi  '      \nii'"Jiinii^   der  Uäumc  geprüft. 

Ein  niederschmetterndes  Zeugnis  der  eng- 
lischen Sehiffsbaukunst.  — 

Nach  Chatham  is*  Ja?  7i:m  Umbau  an  eine 
l'rivatwerft  vergebene  i.itiitiiäcliiti  „(loliath**  zurück- 
gekehrt. Wegen  eines  Streiks  konnte  letztere  das 
Schiff  nicht  rechtzeitig  vollenden.  — -  Ein  neuer  An- 
stoss.  Kriegsschiffe  nlcfit  Privatwerften  zur 
Reparatur  /u  übertragen. 

Der  Bericht  des  Wasserrohrkesüel-Komi- 
tees  Ist  am  2.  Juli  der  Regierung  vorgelegt,  wird  vor- 
läufig aber  noch  geheim  gehalten.  .Wan  glaubt  nicht, 
dass  derselbe  sich  für  einen  bestimmten  Kessel  er- 
klären wild.  Interessant  ist.  dass  der  .Wanrior" 
4  versJrii-Jcnc  K'c-seltvpcn  ?rhnltcn  soll 

läabl.u:iL:iMwIiiu„Cümmun\vealth".  Sch\vc^ter- 
schiff  des  ,King  Edward  VII"  hat  aU  ti>k^  seines 
Typs  die  Dampfproben  vollendet.  Der  Kiel  wurde 
am  17.  Juni  1002  bei  Fairfield  gelegt.  Am  t.^.  Mai 
|iHVs  lief  es  vom  Stapel,  am  2r>.  .luni  beganiu;i  die 
Abnahmcfahrien.  allerdings  ohne  Armierung.  Trotz- 
dem dn  Tondiglicher  Relcord. 
Die  Hauphingaben  sind: 

Länge  JW.  Pcrp.  .    .    .  42.5' 
„    Ober  alles  ...  4.s.v 

Breite   78' 

Tieficiang   26'  <)" 

Deplacement  hierbei   .    .  lo.^öOt 
Dicke  des  Hanzergürtels  .  9" 
sich  verjüngend  vom  auf  2" 
Arroiernng:   4  \2"    zu  I'aarcu  in  Harbettetiirraen 
4    S>.2"  in  Emzclturmen 
10  6"    in  einer  Zitadelle  mit  17" 
l*an?er'.nig, 

Dicke   der  Züadcllc  zwischen  l'anzurgurtcl   und  dem 

Hatteriedeck  H 
Zylinderdurchmesser  .    .      33V.i"  54'/.."  2  X  6.V' 

Kolbenhub   48" 

7aFil  diT  Kessel    .   .   .      i'>  liabcockand  Wilcox 

Heizfläche  47250  q' 

Rostfläche   1400  q' 

l.inid-chimgen  der  Haupt- 

sna>ciiinc  p.  .Min.   .    .  120 

i  P  S  18(K)i) 

üeschwindigkeit  iproj.)  .       l«'/«  Kn 
Probefahrtstiefgang    .    .       26'  II" 

I  I-»  S  ^  044    12  7'i')   IH  ^^H 

Umdrehungen   7U.b5  1U7.45  I2U.03 

OeschwmdiRifeit   Il.O  17,9  19.01 

Kohlenvcrbr.  p.  St.  n.  IP  S  Ib  1.74  l.i.s  1.83 

Vcrsiichsdauer.  Stunden        .  .50  M)  — '> 

*j  Minieres  Ergebnis  von  ö  Meilenfahnen. 


Drehkreis  bei  Vorwirts^ng  beider  Maschinen 
3.1  Schiffslinj;«:  Drehkreis  bei  Rückwärts-  und  Vor- 
wärlsganj:       nur  Maschine  2,2  Schiffslängen. 

Das  schwimmende  Kohlendepot  von 
1 2  000  t  Fassungsvermögen  ist  in  Portsmouth  an- 
gekommen. Dasselbe  tragt  8  Tfirme  mit  Temperiey- 
.•\pparatcn. 

In  einer  Antwort  von  iMr,  .■\rnoId  Forster  auf 
i  eine  Anfrage  von  Sir  J.  Colomb  ist  festgesteUt,  dass 
I  die  Admiralität  bereits  über  9  Millionen  Mark 

für  Brennan-Torpedos  nchst  Zubehör  und  Rin- 
,  richtung  von  Stationen  für  diese  ausgegeben  hat. 
j  Die  Zahl  der  Stationen  ist  geheim. 

Probefahrten  des  Linienachiffs  „Prince 
.  of  Wales". 

Dauer  der  Fahrt  ....  30     30      8  — 
Ups  3I2S  1  lf)0<)  l.S.?64  8135 

K>)hkiivcibr  p.St.  u.  IPS  Ib.  2.21     2.0«    2.02  — 

(icschwindigkeit,  Seemeilen  I0,4.S  n.Ot  17,87  14,6 
i  Zvlindcrdurchmesser  .    .    .  3lVa«  51*/»  und  84* 

Hub  51" 

A\k  Zylinder  haben  Dampfmäntel.  Der  Nicder- 
dnick/yliiiJct  lui;  Fla^lischieher.  die  übrigen  haben 
Kulbciiachicbcr.  Die  Kurbeln  sind  um  120"  versetzt. 
Die  Kurbelwellen  bestehen  aus  3  Teilen  und  haben 
17"  äusseren  und  <V'  inneren  Durchmesser.  Auch 
die  fibrige  Wellenleitung  ist  hohl  und  besteht  aus 
geschmieiletcni  Stahl. 

'  Schraubendurclmic.sscr  17'  6" 

Schraubensteigung     .  19' 

In  jedem  i\\aschinennium  sind  2  Kondensatoren 

mit  16  ooo  q'  Kühlfläche. 

.Ausserdem  sind  2  Hilfskondensatoren  vorhanden 
mit    2400   q'   Kühlfläche      Die  Hilfskondcns.itxrLU 
werden  mit  besonderen  Luft-  und  Zirkulationsputnpen 
betrieben,  die  Hauptkondensatoren  durch  gekuppelte 
Putnpen. 

20  licllevillekessel,  15  mit  lu,  5  mit  ')  Bie- 
menten  liefern  den  Dampf.   Alle  haben  Ueberhitzer 

und   uincr:    .\rN;itsdruck   von    ■''('n  Ih   p.  q".  Der 

IDampfdnick  wird  bis  zur  Maschine  auf  250  Ibs  p.  q" 
gedrosselt. 
Gcsamtheiztläche    ....    37  040  q' 
üesamtrostlfäche    ....      I  170  q' 
Die  Feuerungen  erhalten  Luft  durch  3  Gebläse.  _ 
Die  .S  Heizräumc  werden  durch  je  2  Dampfvcntiln- 
torcn  gelüftet.    Die  iMascIiinenraumvcnliiaturcn  smd 
elektrisch  betrieben. 

Die  Namen  der  14  neuen  Torpedoboots- 
Zerstörer  vom  Exe  Typ  und  deren  Erbauer  sind 
folgende : 

Thornycroft  .    .    .    Cheimcr,  Colne 
Yarrow    ....    Oala,  Oarry 
Hawthom     .   .   .   Kaie.  Dooii,  Boyne 

Laird  Moy,  Ouse 

Palmer  ....  Uve,  Wear 
White  Ness.  Nilh. 

Die  15  für  1905  projektierten  Boote  sind  noch 
nicht  benannt  und  noch  nicht  hefnonnen. 

Das  zweite  Linienschiff  der  .NL-L-iim  ' -KIa>>e 
■  soll  ,,Lord  Howard*'  oder  „Ark  Royal'  hcissen. 
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DerUmbau  des  gescbfitztenKmuersHTerrtble'* 
hi  beendet.   Das  Schiff  tst  wieder  nach  China 

entsandt  worden. 

Der  TorpedobootsxerstSrer  „Kennet" 

von  550  t  Deplacement,  erbaut  hei  Thoniycroft.  hat 
die  kontraktlich  verlangten  25  Kn  nichl  eiteicht.  Das 
Heck  des  Bootes  soll  jetzt  geändert  werden. 

In  Malta  hat  eins  der  30,5  cm-Qeschütze 
des  Schlachtschiffs .  Venerable "  nach  TheBnginecr  vom 
8.  .1  II   II      ''iiiuitc:!      nizielte  Schüsse  abgegebv-n, 

Kuhleiiverbräuche  der  seit  dem  1.  Januar 
1902  vom  Stapel  gelaufenen  Torpedobootszer- 
storer: 

Oesclnx  iii-  Kohlenvcrbr.  I.uftdtuck  im 
Nftltien  digkctt      p  St  II  I  PS  Hcixraum  in 

Kn  kg  Zoll 

Velox*).    -    .    ,     27.1  1,05  I 

Eme     ....     25.()  1.02  2-5 

Derwcnt    .    .    .     25.7  1.02  2-8 

l-ovlc    ....     25.0  1.26  4-4 

bttrick  ....     23.0  1,05  2-6 

Bden')  ....     26.2  l.06  3-3 

Waveney  -   .    .     2.S.6  0,'»«  2 

Itchen  ....     2S.Ö  1 .  i  ]  4 

Exe   25,6  0.<*6         2  4 

.Xrun     ....      25.7  1,21  4  4 

Chcrwell    .    .    .     25,(>  1 .05  2  7 

l'sk  26.1  lt.«')  1  () 

Blackwater     .    .     25.7  1,1»  5-3 

Dee   25.5  1.03  2  •  6 

Tcviot  ....      25.«»  0,<M  2  •  () 

Ribble  ....  25.«  ü.7 1  10 
Weiland    .   .   .     26.2         0.75         1  •  S 

.Timc>"  Mini  I.  .h;Ii  hrini^t  eine:!  irinj»ercn.  n'fcti- 
bar  von  einem  Fachnianne  herrührenden  .Aufsatz 
über  die  TordedobootszerstSrer.  Festj^tellt 
wird,  dass  die  früheren  englischen  T'^rpcdDhonts- 
zerstörcr  20  27  Kn  Geschwindigkeit  belassen  und 
700  000  bis  82(1000  M.  gekostet  haben.  Dann 
kamen  von  1894  bis  lool  die  M)  Kn  Torpedoboote, 
die  1000  000  bis  I  2.50  000  .M.  gekostet  haben. 
Infolge  des  Verlustes  der  ..LutMa  tra;  dann  eine 
Kumtnission  zusammen,  um  über  die  Oründe  des 
Untergangs  derselben  zu  beraten  und  schlüssig  zu 
wcrJen.  nh  die  \'ettia!u!>leile  der  Turpedcbools- 
zerstüfcr  verstärkt  werden  niüs.sien.  I)tr  Ikn-ht  ist 
geheim  geblieben.  Die  Times  fordert  dringend  die 
Veröffent'ijhtini^,  da  ohne  eingehende  Begründung  das 
Vorgehen  der  .Admiralität  in  beziig  uui  dieTorpedobools- 
zerslörer  unverständlich  bleibt.  I)enn  die  (leschwindlg- 
keit  der  hiemach  gebauten  Boote  ist  auf  25 'Z,  Kn  ver- 
ringert, dabei  sind  das  Dc^bosment  auf  übör  550  t, 
die  Kosten  auf  1 580000  M.  gestiegen.  Die  Leistungs- 

1  .Vclox"  (.S(MM/  und  .Hdcii"  i  toot»  hahcn  Turbincn- 
atitrieb  Alle  .indem  Bt)otc  haben  Kolbenmaschinen  und 
ein  .S.SO  t  übersteißendes  Deplacement,  l'ür  die  BercchnunK 
des  Kühlcinerbrauchs  ist  angenommen,  dass  die  Tiirbinen- 
hoDle  etwa  7()<iO  ll'S  entwickelt  haben  Ihr  K'ohlenver- 
hrauch  betruK  p.  .St  7,.^.S  iitid  7,4.S  t.  Die  Boote  mit  den 
hohen  Kohlcnverhränchen  .Foyle".  „liehen".  .Arun", 
«Blackwater"  sind  vun  Laird  lir  erbaut,  Die  .1  letzten 
Boote  der  labelle  st.iminen  von  Yarrow.  Die  Boote  von 
Laird  Br.  haben  nur  mit  sussetvewöhnlichem  Luftdruck  in 
den  Hekrluinen  die  Leistung  erdelt. 


fShiitkeit  hat  sich  aber  trotz  der  grösseren  Kosten 

nicht  \  ert^rössert.  Die  Boote  halten  zwar  etwas 
^  sser  die  See,  laufen  dafür  langsamer  als  die  .10  Kn 
Boote.    Weitere  UnfUle  mit  letzteren  sind  auch 

nicht  vorgckninnicn.  >n  dass  die  Schiffskörper  doch 
stark  genug  zu  sein  aehcincii.  I.)ie  1  urpedobuots- 
zerstörer  der  Japaner,  welche  den  englischen  M)  Kn 
Booten  fast  gleichen,  haben  trotz  härtester  Bean- 
spruchung gleichfalls  gehalten  Ks  erscheint  daher 
olnie  weitere  Erklärungen  dj  I^e^jieriinv;  sehr 
zweifelhaft,  ob  der  jetzige  Typ  der  englischen 
Zerstörer  praktisch  und  rentabel  ist,  denn  es 
können  4  .10  Kn-I'oote  vom  alten  Typ  für  ^  Zer- 
störer von  25'  ',  Kn  des  neuen  Typs  erbaut  werden. 

Eine  andere  Zusammenstellung  von  Probe- 
fahrtsergebnissen von  Yarrow-Booten  bringt 
F;ngincering  vom  8.  .luli.  Wegen  der  Voll»tündi_i;keil 
in  ihren  Angaben  seien  sie  hier  wiedergegeben,  ob- 
wohl dieselben  früher  schon  zutn  Teil  gebracht  sind. 

.  .  Kohlen  Luft» 

Namen  -f-^  SifpS  cSS 

Meile      3Std.  ^  ^bll 

Tcviot    .  50.«»   2.'>.1QI    2.'».40.«5   7845   2.06  2,1 

.  570    25.4.15    2.5.8."' 5    74H4     -  -  2,07 

Usk  .    .  OUy   25,m    25,372   7835    1.77  1,0 

,     .    .  581   25.873  26.072  7629   —  1.6 

Ribble    .  007    25.485    25,328    7650    1,572  1.4 

.  571    25,820   2.5.871    7490     --  1.7 

.  500  —         680    1.41  — 

Weiland    ()04   25,480  25..140   7700   I,(>5  1.0 

574    26.010   20.244    770.1  1,8 

578  -  680  1,47 

Usk  .    .  581   25,873  26.072   7616    —  1,6 

Teviot    .  588  25.435  2.S,853  7405    —  2,0 

Weiland     574  2h.2-\-\    77.54       ■  1.8 

Ribble    .  571   25,820  25,817   7090    —  l.ö 

Usk  .    .  595     —      12.764    —     1,29  — 

Weiland     578      —       13,035     —     1,47  — 

Hibble    .  5Vü     -       13,091     —     1.41  — 

Die  Hauptangaben  dieser  Boote  sind: 

Länge   225' 

Breite  23'/.' 

I  P  S   750Ö 

Umdrehungen  350 

Heizfläche  der  4  Yarrow-Kessel  16  OOo  q' 

2  Kessel  stehen  im  mittleren,  je  einer  in  dem 

vordem  und  hintern  Heizraum.    In  jedem  Kesselraum 

sind  2  Ventilatoren.   Zu  jedem  Kessel  gehört  eine 

Haupt-  und  eine  Hilfsspeiseputnpc. 

Armierung:  1  12  Ibs.  SK  auf  dem  Komnianduuinn. 

5  6  Ibs.  S  K  auf  dem  Deck. 

2  \H"  Torpedorohre  .Tiif  dem  [)ci.k. 

Die  L'nterkunttsraume  sind  durch  das  gegenüber 

den  froheren  30  Kn  -  Booten  hinzugekommene  Back- 

deck  so  geriumig.  dass  auch  der  Ingenieur,  der 

Unterleutnant  und  Oeschfltroffirier  fgunneri  je  eine 

eigene  K'atiiiiier  eilial'en  haben. 

Die  Probefahrten  sollten  mit  einem  Ausrüslungs- 
gewicht  von  125  t  gemacht  werden.   Betrog  ^cr 

der  Kol^lcnvcrhrnufh  mehr  als  2';'_,  Ibs,  so  mnsste 
für  jedes  Zehntel  Ibs  mehr  oder  weniger  4  t  üewicht 
mdir  oder  weniger  mitgenommen  werden.  Auch 
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die  zur  Erreichung  der  25 '/j  Kn  erforderlichen  Ma- 
schinenkraft war  mit  7SO0  I P  S  vorgeschriebm.  Eine 
Ucberscfireitung  derselben  um  loo  IPS  wurde 
diirth  Zuladung  von  I  t  Mehrgewicht  g^erügt. 
Durch  die  Vcrgrösserung  der  Ausrüstungsgewichte 
ist  aber  keine  Vergrössening  des  Aktionsradius  er- 
reicht. Die  von  Yarrow  erbauten  japanischen  Mi  Kn 
Torpcdobciot>/cTstörLr  haben  *yb  l  Kohle,  die  eng- 
lisclien  25';2  Kn  lioote  I2u  t.  Bei  i.)  Kn  erfordern 
erstere  465.  letztere  735  IPS,  Die  japanischen 
Bode  haben  ?nmit  .lofni  Seem.,  die  cnglisdien  Boote 
2400  Sccm.  Aktumsradius. 

Yarrow  macht  zurzeit  Probefahrten  mit  einem 
Torpedoboot  I  KI  ,  welches  dnrcli  die  Maschinen- 
anläge  neuartig  ist.  Das  Bu«t  hat  .i  Svhruuben- 
wellen.  Die  mittlere  wird  durch  eine  Kolbenmaschine, 
die  beiden  seillichen  durcli  I^rson-Turbinen  betrieben. 
Die  Hauptangaben  des  Bools  sind: 

länge    .    .    .  152' 

Breite    ...  IS' 

Deplacement   .    140  t 
Armierung:  3  Decks-Torpedorohre 
2  3  Ibs  S  K 

Kohlenvorrat   .     30  t 

ll*S  .    .    .    .  2000 

Hiervon  soll  die  Kolbenmaschinc  250  1 1^  S  bei 
4.S()  L'mdrehun^^cii  entwickeln.  Die  Turbinen  machen 
I2UU  Umdrehungen. 

Die  Versuche  haben  dadurch  besonderen  Wert, 
als  Yarrow  die  Probefahrtsergebnisse  der  ^'aclil 
.Tarantella"  besitzt,  welche  genau  gleichen  Schiffs- 
körper und  gleiche  Kessetanlage  besitzt  und  bei  dem 
alle  3  Wellen  durch  Ttirhinen  anf;c<rieben  werden. 

Es  geht  das  üerüclit.  dass  man  auch  bei  einem 
Torpedoboote  einen  Versuch  mit  einem  OasoUn« 
motor  machen  n^  iH 

,  h^rankreich. 
Von  der  Kartuschexploslon  auf  dem  Kreuzer 

„Forbin"  hericfitcl  l.e  N'acbt.  da??  der  K'oinmandant 
sich  ursprünglich  bereits  geweigert  hätte,  die  Munition 
an  Bord  zu  nehmen,  da  man  schon  wusste.  dass  sie 
nicht  mehr  gut  war.  Bemerkenswert  ist  noch,  das? 
die  Oase,  welche  sich  bei  der  SelbätciUzunduag  der 
KartiisLlien  gebildet  halten,  so  stark  erstickend  ge- 
wirkt haben,  dass  es  noch  mehrere  Tage  nach  der 
Rxplosion  trotz  sorgfältiger  Lrtftung  der  Räume  ge- 
falirlicb  war.  in  diesen  Räumen  des  .'^chiftes  längere 
Zeiten  zu  verweilen.  Das  Schlafen  darin  war  wegen 
des  durchdringenden  Geruchs  ganz  ausgeschlossen. 

Die  Panzers  b^'h  ..Democratle"  und  „Verite" 
erhallen  Bellcvilickcssel  für  IHüOO  IPS.  .ledes 
Schiff  hat  22  Kessel. 

Das  Unterseeboot  „Souffleur**  hat  am 
2.^.  .luni  die  Probefahrt  begcmnen. 

Auf  den  Kreuzer  „Durance"  ist  eine 
Kesselexploston  vorgekommen,  bei  der  15  Men- 
schen getötet  sind. 

I:;  ist  verfügt,  dass  jedes  Linicnscbiff.  jeder 
Kii.sicnpanzer.  wenn  er  zu  einem  Geschwader  gehört, 
ferner  alle  Kreuzer  I.  und  II.  Klasse  vollständige 
Binrichtungen  ffir  Funkentelegraphle  er- 
halten. 


Das  am  2ö.  Mai  vor  Cherbourg  manövrierende 
Geschwader  ist  von  Unterseebooten  angegriffen. 

Letztere  wurden  frühzeitig  ivTivr  b-'i  ;?,'--*  Das 
üesch wader  ging  dann  zu  KKni-ahrgeschv^indig- 
keit  über  und  entrann  dadurdi  den  Booten. 

Italien. 

Die  Arbeiten  heim  Umbau  des  Linienschiffes 
,4taUa'*  werden  wahrscheinlich  wieder  ausgesetzt 
werden,  da  über  ihren  Wert  Zweifel  entstanden  sind. 
Hin  eingehender  Bericht  über  dieselben  ist  zunichst 
eingefordert  wurden. 

Japan. 

Der  Verkauf  des  amerikanischen  Untersee- 

hciotes  .Protektor**  nn  .lapnn  soll  nach  Erkundi- 
gung der  Nowoje  Wreinja  nicht  erfolgt  sein. 

Russland. 

lieber  die  Verkäufe  von  Handetssehilfen  an  die 

russische  Regierung  sind  zahlreiche  Fabeln  in  die 
Welt  gesetzt,  die  freilich  meist  auf  ein  Körnchen 
Wahrheit  beruhten.  Aehnlich  ist  über  die  Verkfiufe 
von  Kriegsschiffen  an  Russlard  in  den  Zeitungen 
gcsprocben  worden,  liit;r  ist  das  Kurachea  Wahrheit 
aber  nocli  scliwerer  zu  kontrollieren.  Wir  geben 
daher  folgende  Nachricht  der  Presse  mit  Vorbehalt 
wieder;  .Nachdem  die  argentinische  Regierung  bereits 
im  Monat  .laiinar  d  .1  zwei  damals  noch  im  Bau  be- 
findliche Kreuzer  an  Japan  (i£s>maralJa  und  Chacabaco) 
verkauft  hat.  schweben  nunmehr  Verhandlungen,  die 
auf  einen  Verkauf  an  Russjand  ah/ielen;  es  soll  sich 
dabei  um  ein  sehr  grosses  Objtki,  nicht  weniger  als 
vier  Schlachtschiffe  und  zwei  Kreuzer  handeln.  /)ic 
J^iicnos  .Ayres  Handel^/citiuiR"  herichtct  darüber 
I  tilgendes:  Die  Regierung  hat  in  den  letzten  Tagen 
einer  französischen  Firma  die  offizielle  Offerte  ge- 
macht, die  vier  je  6840  t  verdrängenden  Schlacht- 
schiffe und  ausserdem  zwei  Kreuzer  von  3500  resp. 
3200  t  üehsll  für  den  Preis  von  3  000  000  £  zu 
verkaufen.  Der  Käufer  wäre  angeblich  die  Türkei; 
in  Wirklichkeit  würden  die  Schiffe  natfirlich  in 
nissisrhen  Hcsitz  iihcrc^chcn,  I"ür  die  Kaufeufflme 
sollen  neue  Svliiii'c  gebaut  werden. 

Die  15  russischen  Kriegsschiffe,  die 
7  Linienschiffe,  die  H  Kreuzer,  welche  jetzt  zum  Aus- 
laufen von  Kronstadt  nach  Ostasien  bereit  gemacht 
werden  und  in  nächster  Zeit  die  l^eise  antreten, 
dürhen  sollen  sämtlich  mit  dem  Sietnensschen 
Sjrstem  der  Funkentelegraphic  ausgerüstet  werden. 
i£s  handelt  sich  in  erster  Linie  inn  die  l  inienseliiffo 
der  Borodino  -  Klasse  („Kitjas  Ssuworow".  .Orel". 
..Borodino".  „Alexander  III.")  und  die  weiteren 
drei  l.inicn.'^chiffo  „n^sljahlja".  das  schon  unter 
Adinirai  Wireni»?  nach  Ostasien  unterwegs  war, 
„Ssissoi  Weliki"  und  „Navarin".  Die  acht  mit  dem 
Siemensschen  Funkspruchapparat  ausgerüsteten  Kreuzer 
sind:  H Aurora"  (6740  t  gross),  .Oleg"  (')780  t  gross», 
i  „Ssweljlana"  (3'K)0  ti.  ,.'\dmiral  Naehiniuw"  I8(i4t)  II. 
.Almas"  (33UÜ  t>.  „Schemtschug"  und  .Isumrud" 
(je  3100  t>  und  .Dmifri  Donskoi*.  Die  KreuKrflotte. 
die:  nacfi  Oslasien  dampfen  wird,  ist  also  noch  vtd 
starker,  als  anfangs  angenommen  wurde,  denn  es  ist 
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bei  der  fieberhaften  iätigkeit  gelungen,  aucli  alle 
erst  1903  zu  Wasser  gelaufenen  Kreuzer,  wie  .Oleg' 
, Almas",  .Schemtschug"  und  .Isunirud"  fertig  zu 
stellen.  Sollten  tatsächlich  alle  diese  Schiffe  gleich- 
zeitig zur  Abreise  gelangen,  .^o  wäre  \un  den 
russischen  Staatswerften  eine  Leistung  abgelegt,  um 
die  sie  die  modernsten  Werften  Englands  und  Deutsch- 
lands beneiden  dürften. 

Am  29.  Juni  sank  nach  der  .Vossisch.  Ztg." 
auf  der  Newa  das  Unterseeboot  „Delphin*'. 

Das  Unterseeboot  „Delphin"  ist  2.1,50  m  bnj^, 
4,27  m  breit  und  verdrängt  unter  Wasser  185  t. 
ftes  Unterseeboot  besitzt  zwei  Motore.  einen  Pdro- 

IcumiTiotdr  für  die  l'ahrt  an  der  Wasscroherfläche 
und  einen  elektrischen  für  die  Unterwasserfahrt.  Es 
fuhrt  4  Torpedos,  wdche  vermittelst  der  auch  bei 
den  französischen  Cnterfeehnoten  „Triton".  „Narval" 
u.  a.  benutzten  Lanziei votrichlung  Ducwiccki  abge- 
schossen werden.  Die  vorschriftsmässige  Besatzung 
besteht  aus  12  Mann,  die  Schnelligkeit  soll  an  der 
Wasseroberfläche  10,  unter  Wasser  8  Kn  betragen. 
Der  „Delphin"  ist  dasselbe  Unterseeboot,  welches 
1903  eine  18  Stunden  dauernde  Fahrt  in  der  Ostsee 
machte. 

Mangelnde  Vorsiclit  ist  die  Ursache  der  Kata- 
strophe gewesen.  Nach  der  .Vossisch.  Ztg."  waren 
während  der  Katastrophe  32  Mann  an  Bord  (was 
unglaublich  erscheint,  da  SO  vid  Platz  gamicht  an 
Üord  vorhanden  ist).  Man  sei  gerade  im  begriff  ge- 
wesen, die  Mannlöcher  dicht  zu  schrauben,  als  ein 
Dampfer  vorbeigefahren  wäre,  durch  dessen  Wellen 
Wasser  in  die  offenen  .Wannlüchcr  gedrungen  sei. 

Bei  den  franzAsiscben  Unterseebooten  schliesst 


man  das  .Mannloch,  indem  man  den  Deckel  mit  einem 
Hebel  verschluss  daraufbringt.  Eine  einzige  Bewegung 
genügt  zum  Schlie?fen  tmd  Oeffnen.  und  >ie  erf(ir- 
dert  grade  einen  Augenblick;  man  wirft  einfach  den 
Deckel  darauf,  und  das  Mannloch  ist  zu.  Das  Un- 
glüclt.  das  den  ,i>elphin",  betroffen  hat,  hätte  bei 
einem  französischen  Boote  nicht  vorkommen  können, 
sobald  der  Deckel  sich  über  seinem  l  och  hetand. 

Es  hat  sich  herausgestellt,  dass  weder  der  Kreuzer 
„Warjag"  noch  irgend  ein  anderes  russisches  im 
j;ir:tf'  --H-Mi  Machtbereiche  f^esunkenes  Schiff  wieder 
gehoben  werden  kann,  weil  sich  die  grossen  Lecks 
bei  der  Wassertiefe  nicht  dichten  lassen  werden. 

In  Russland  hat  sich  ein  Komitee  zum  Aus- 
bau der  Marine  gebildet,  das  in  2  Monaten  aus 
freiwHUgen  Beiträgen  7,k  Mill.  Rubel  gesammelt  hat. 

Schweden. 

Vor  zwei  Jahren  forderte  die  schwedische 
Regierung  vom  Reichstage  für  ein  Unterwasser- 
boot 10(1  imo  Kronen.  Inzwischen  ist  an  diesem 
Bout  aui  der  Staatswcrit  in  Stockholm  i^eaibcitet 
worden.  Dasselbe  ist  soweit  fertiggestellt,  dass  es 
demnächst  vom  Stapel  biufen  wird.  Das  Boot  hat 
eine  Länge  von  20  und  eine  Breite  von  .1.$  Metern 
und  wird  den  Namen  „Ilajen"  führen  Die  Besatzung 
soll  aus  sechs  iVlann  bestehen.  An  der  Oberfläche 
wird  das  Boot  von  einem  vierzylindrigen  Petroleum- 
motor schuedischen  Fabrikats  von  2on  f^ferdekräftcn 
getrieben.  Dieser  .Motor  sull  uucli  die  elektrischen 
Akkumulatoren  laden.  Sofern  die  Probefahrten  mit 
diesem  ! 'nfcr\va??crboot  ein  günstiges  Resultat  er- 
geben, wird  niil  dtni  Bau  weiterer  Boote  dieser  Art 
fortgefahren  werden. 


Patent-Bericht. 


Kl.  f)3  a.  N(»^  I  7^2  J^'S,  K  1  e  k  t  r  1  s  e  h  b  e  - 
t r i e b e n e K 0 h 1 e n w i p p c  zumBekohlcn 
von  Schiffen.   J.  Wilhelmi  in  Hamburg. 

Während  bisher  bei  Kohlen  wippen  das  Auf- 
heissen  der  Kohlenbehälter  (Säcke  oder  dergl.)  von 
Hand  oder  durch  auf  Deck  angeordnete,  die  Passage 
stark  hchindernde  Antriebsvorrichlungcn  geschah, 
wiibci  die  Wippentaue  über  [Rollen  liefen,  die  an 
hochgelegenen  Punkten  aufgehängt  waren,  werden 
bei  der  \ erliegenden  Hrfindung  die  Kohlenhehäiter 
mit  Hilfe  vun  eigenartig  auf  elektrischem  Wege  an- 
getriebenen kleinen  Winden  aufgeheisst.  Diese 
Winden,  deren  jede  für  sich  ein  einzelnes  Wippentau 
betreibt,  werden  anstelle  der  an  hochgelegenen 
Funkten  befesfi^'len  Rollen  aufj^ehängt,  über  welche 
sonst  die  Wippentaue  geführt  sind.  Dieselben  be- 
sitzen eine  spillkopfartig  ausgekehlte  Trommel  b. 
welche  beständig  in  demselben  Drehsinn  uml.iuft  und 
uni  die  das  Tau  mit  weni>ien  Windun^'en  t;esclitun.t;en 
wird.  Wenn  daher  das  Tau  nnt  dem  daran  hängen- 
den Kohlenbehälter  von  dem  die  Winde  bedienenden 
Mann  unter  beständigem  Straffhaltcn  geholt  wird, 
wird  dasselbe  infolge  der  dadurch  entstehenden 
Kcibung,  indem  es  in  bekannter  Weise  durch  Schricken 
immer  wieder  «kH  der  Mitte  der  Trommel  gleitet, 
aufgewickelt  und  der  KohlenbeMUler  somit  gehoben. 


Wird  das  Wippentau  nicht  weiter  j,a'hoIt.  so  dass 
also  die  Reibung  aufhört,  so  bleibt  der  Kohlen- 
behälter  in  der  Höhe,  in  welcher  er  sich  gerade  be- 
findet, schweben;  wird  es 
aber  gefiert,  so  genügt 
wegen  der  dadurch  noch 
mehr  verminderten  Reibung 
ein  geringes  Gewicht  oder 
ein  j^^Tinger  Zug.  um  das 
Tau  entgegen  der  Drehung 
der  Trommel  mit  dem 
Kohlenbehälter  herunterzu- 
holen, so  dass  dieser  von 
neuem  gefüllt  werden  kann. 
Der  Antrieb  der  Winden- 
trommel geschieht,  wieoben 
erwähnt,  auf  elektrischem 
Wege,  und  zwar  zweck- 
mässig in  der  Weise,  dass 
der  .Motor  innerhalb  der  TriKuniel  angeordnet  wird. 
Zu  diesem  Zweck  wird  der  innerhalb  der  Trommel 
liegende  Anker  a  so  auf  einer  Welle  angeordnet, 
dass  er  ?cinc  Drchbcwcgimg  dnrrh  Zahnräder  c  d  e 
auf  eine  Inncnverxahnung  i  an  die  direkt  als  Polgestelt 
ausgeblMeten  Trommel  b  überträgt. 

Kl.  13b.  No.  150983.  Kammer-Wasser- 
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rührenkcssci.  Wilhelmshüttc  Act.- Ges.  für 
Maschinenbau  &  Eisenftiesserei  in  Etilau -Wilhelms- 
hfitte,  Böhmen 

Um  bei  Kammer  Wasserriihrenkcssflii.  in  denen 
bekanntlich  vor  den  unteren,  dem  l-'cuer  besunders 
Stark  ausgesetzten  \Vas:>erröhren  infolge  sehr  leb- 
hafter Wasserbewc^un^  leicht  ein  Stauen  und  Wirbeln 
des  Wassers  eintritt.  wl-IcIks  den  natürlichen  I  tulauf 
stört,  so  dass  unter  Umstünden  die  unteren  Rühren 
bei  der  starken  üampfentwiekelung  nicht  genügend 
Wasser  erhalten,  werden  bei  dem  neuen  Kessel  auf 

die  hinteren  linden  der  Wasser- 
rohren a  h-inführungstrichter 
b  aufgesetzt,  deren  .Mündungen 
rund  gestaltet  sein  können, 
aber  zweckmässig  eine  recht- 
eckige oder  quadratische  Horm 
erhalten,  so  dass  sie  ringsum 
aneinander  ansto-scn  an 
den  vorderen  bnden  der  Köhren 
infolge  lebhafter  Dampient- 
wickcliing  gleichfalls  leicht 
störende  Wirbel  auftreten 
können,  so  sollen  auch  dort 
nötigenfalls  ähnliche  Trichter 
oder  auch  nach  oben  gerich- 
-tele.  L  V  an  der  .Wiitidung  etwjis 
erweiterte  Bogenstücke  f  auf- 
gesetzt werden.  Bei  der  letz- 
teren Anurdnung  wird  durch 
den  gleich  in  der  richtigen 
Richtimg  aufsteigenden  Dampf 
das  Wasser  aus  den  Röhren  mitgerissen  imd  dadurch 
der  Wasserumlauf  gefördert.  i)ie  Befestigung  der 
Trichter  geschieht  mit  Hilfe  von  t-lanschen  c,  welche 
gegen  die  Kammerwand  d  gelegt  und  durch  lang 
durch  die  Kammern  gehende  Eisen  e  festgehalten 
werden. 

Kl.  65a.  No.  152  791.  S c h i f f s f e n s te r. 
Thomas  Utley  in  Liverpool. 

Diese  l:rfindung  bezweckt  eine  Vervollkomm- 
nung derjenigen  Art  von  Schilfsseitenfenstern,  bei 
welchen  der  das  Qlas  enthaltende  Rahmen  A  in 

einer  zur  (ilasebcne  senkrechten  RiLlitun^  verschoben 
werden  kann,  um  so  einen  ringälierum  laufenden 
Schlitz  frei  zu  machen,  durch  welchen  eine  Venti* 
lation  stattfinden  kann  Während  hei  den  bekannten 
Konstruktionen  dieser  Art  nur  die  genannte  parallele 
Verschiebung  des  Fensters  möglich  ist  und  sich 
daher  nur  eine  Ocffnung  von  beschränkter  Grösse  her- 
stellen lässt.  durch  welche  im  Falle  der  Gefahr  niemand 
ins  I'reie  g.Iaiigcn  kann,  ist  das  neue  f'Cnster  so 
eingerichtet,  dass  ausser  der  parallelen  Verschiebung 
auch  noch  ein  Aufklappen  um  einen  an  der  oberen 
Seite  anj^cordncteii  Scliarnicrboizcn  a'  stattfinden 
kann,  welcher  mittels  zweier  Lappen  a  an  dem 
l-ensterrahmen  A  befestigt  ist.  l'm  die  parallele 
Verschiebung  des  l'cnstcrs  möglich  zu  machen,  ist 
das  im  I-enstersitz  vorgesehene  Loch  für  den 
Drehbolzen  a'  schlitzförmig  gestaltet.  Ist  das  f  enster 
zum  Ventilieren  verschoben,  wie  nachstehende  Figur 
zeigt,  so  wird  der  Schamierbolzen  a*.  um  ein  Auf- 


klappen des  Fensters  unter  guter  l-ührung  zu  ge- 
statten, mittels  einer  im  Fenstersilz  vorgesehenen 

Schraube  c'  dadurch  in  der  vorgeschobenen  Stelltmg 
festgesetzt,  dass  letztere  beim  Kuischrauben  mit  einer 
konisch  gestalteten  Spitze  c''  vor  den  Rol/en  a'  tritt 
und  ihn  so  am  Fnde  des  schlitzförmigen  Loches  fest- 
hält. Das  i-estsetzen  des  l-ensters 
in  der  eingeschobenen  Stellung  findet 
in  analoger  Weise  dadurch  statt, 
dass  die  Schraube  c"  gleichfalls  ein- 
geschraubt wird  und  sich  dann  von 
der  anderen  Seite  mit  der  Spitze 
c''  gtgtn  den  Bolzen  a'  legt.  Zum 
F'estsetzen  des  ganzen  Fensters  so- 
wohl in  der  \orgeschobenen,  als 
auch  in  der  eingeschobenen,  ge- 
schlossenen Stellung  dienen  rings- 
herum angeordnete  Schrauben  c*. 
welche  gleichfalls  mit  konischen 
Spitzen  versehen  sind.  In  der  ein- 
geschobenen Stellung  des  f^ensters 
legen  sich  diese  Spitzen  beim  Ein. 
drehen  der  Schrauben  seitlich  gegen 
Ja  ihgeschrigten  Kanten  des  Fen- 
sterrahmens und  drücken  ihn  so. 
indem  sie  eine  Keilwirkung  ausüben, 
fest  gej;en  seine  Dichtungskante  c*. 
Ist  das  Fenster  vorgeschoben,  so 
erfolgt  das  Pestsetzen  desselben  mittels  der  Schrauben 
c'  dadurch,  dass  bei  ihrem  Eindrehen  kleine  an 
ihren  Bnden  vorgesehene  warzenförmige  \'orsprünge 
c*  in  dazu  passende  Vertiefungen  des  Fensterrahmens 
eintreten. 

Kl.  Nc.    .No.  1.S2  474.  Dampfturbinen, 
beiweichen  innerhalb  desüehäuses 
vor   einzelnen  Leitschaufelkränzen 
Absperrvorrichtungen  angeordnet 
sind.    .■\.  C.  Th.  .Müller  in  F.lbing. 

Diese  Erfindung  betrifft  solche  Turbinen  der 
vorgenannten  Art.  bei  welchen  zwischen  den  einzel- 
nen Stufen  von  aussen  zu  bedienende  Regelungs- 
bezw.  Absperrvorrichtungen  vorgeselicn  sind,  und 
zwar  besteht  die  Neuerung  darin,  dass  die  AStSpen- 
Vorrichtungen  zwangläufig  von  der  Turbine  aus  an- 
getrieben werden  und  so  zeitweilig  in  bestimmten 


Zwischenräumen  den  Dampfstrom  unterbrechen,  so 
dass  der  von  der  Lintrittseitc  zuströmende  Dampf 
gestaut  wird,  wahrend  auf  der  Rückseite  des  Ab- 
sperrorganes  die  Dampfausströmung  nach  dem  Kon- 
densator oder  ins  Freie  stattfinden  kann.    Die  in 
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dtuelne  Stufen  1.  2,  3  geteilte  Turbine  bildet  eine 
Reihe  von  mindestens  zwei  hintereinander  liegenden 

RadK"'PPt^".  zwischen  welchen  sich  die  Regelungs- 
bezw.  Abspcrror^anc  S'  S"  befinden,  die  als  um- 
laufende oder  scha  uii^cndc  Drehscheiben,  als  Rach- 
schieber oder  nach  Art  der  Irisblenden  ausgeführt 
sein  können.  Der  Antrieb  dieser  Absperrorgane  kann 
entweder  direkt  mittels  einer  Räderübertraj^iiiij^  oder 
auch  unter  Einschaltung  des  Steuerungsgetriebes 
nach  Art  einer  Prizisionssleuenmg  von  der  Turfrinen- 
welle  aus  sd  bewirkt  werden,  dass  der  Ahschluss  an 
mehreren  über  die  Länge  der  Turbine  verteilten  Stellen 
gleichzeitig  oder  in  bestimmter  Reihenfolge  nachein- 
ander stattfindet,  Bei  mehreren  nacheinander  wirkenden 
Absperrvorrichtungen  kann  z.  B.  der  iJampi  zunächst 
bis  zum  ersten  Absperrorgan  S'  durchtreten  und  dort 
angestaut  werden,  während  er  aus  der  Gruppe  2  und  3 
atissIrSmt.  Hierauf  Iritt  er  bfs  zum  zweiten  Al»ehtus8- 
iirj^an  S"  durch,  wird  auch  hier  angestaut  und  tritt 
dann  aus  Gruppe  3  aus.  Die  nächste  Anstauung 
würde  an  einer  weiteren  Ab^rrvorrichtung  statt- 
finden und  so  fort,  worauf  sich  dasselbe  Spiel  immer 
von  neuem  wiederholt.  —  Der  Vorteil  dieser  .An- 
ordnung soll  darin  liegen,  dass  sich  unter  Steigerung 
der  Nulzwiriuing  die  Umdrehungszahl  der  Turbine 
vermindern  lisst. 

Kl.  84b.  Nu.  l.s.U)8().  Hebeweric  fOr 
Schiffe.    Carl  Paulitschky  in  Wien. 

Der  Zweck  dieser  Lrfindung  ist  der.  durch  L'el>er- 
schleusen  Schiffe  aus  einer  tieferen  in  eine  höhere 
Wasserhaltung  und  umgekehrt  befördern  /u  können. 
Zu  diesem  Zweck  ist  neben  einer  zwisehen  den  beiden 
Wasserhaltungen  eingebauten  Schleusenkammer  a  eine 
mit  ihr  in  \'erbindung  stehende  Kammer  g  vorge- 
sehen, welche  einen  dreieckigen,  vertikalen  Querschnitt 
besitzt  dessen  Spitze  unterhalb  der  Sohle  der  Schleusen- 
kammer a  liegt.  An  der  tiefsten  Stelle  dieser  Kammer 
ist  drehbar  eine  Klappe  h  gelagert,  welche  mit  ihren 
Kanten  wasserdicht  an  den  Wänden  der  Kammer  gleitet 
In  den  beiden  Kammern  a  und  g  befindet  sich  soviel 

Wasser,  dass  der 
Spiegel  desselben 
beim  Heranklappen 
der  Klappe  h  an  die 
schräge  Wand  f  gerade 
in  Höhe  des  Niveaus 
der  unteren  Wasser- 
haltung liegt.  Die 
Queracbnittsform  der 
Kammer  g  ist  nun 
eine  solche,  dass  wenn 
die  Klappe  h  aufge- 
richtet, also  nach  der 
Schleusenkammer  a  hin  bewegt  wird,  das  Niveau 
des  eingeschlossenen  Wassers  bis  zum  .Niveau  der 
oberen  Wasserhaltung  steigt,  sodass  also  ohne  jeden 
Veriust  an  Wasser  ein  in  die  Schleusenkammer  a 
eingefahrenes  Schiff  bis  zu  oberer  Wasserhaltung 
gehoben  und  in  dieselbe  übcrgeschleust  werden  kann. 
Umgekehrt  kann  natüHich  auch  von  der  oberen 
Wasserhaltung  zur  unteren  das  Ueberschleusen  von 
Schiffen  ohne  Wasaerveriust  stattfhiden.  —  Um  die 

SeUffkn.  V. 


Arbeit  des  Hebens  des  Wasserspiels  zu  erleichtern, 
soll  dte  Kammer  g  durch  mdtreie  xnr  Schleusen- 
kammer a  senkrecht  stehende  parallele  Wände  in 
einzelne  Abschnitte  geteilt  werden,  von  welchen  jeder 
seine  besondere  schmalere  Klappe  erhält,  deren  Auf- 
richten leichter  zu  bewirken  ist.  Ausserdem  sollen 
in  den  Klappen  h  Schicuscnschicbcr  I  angebracht 
werden,  durch  welche  vor  dem  Hcrunterlegen  der 
Klappe  Wasser  hindurchgelassen  werden  kann,  um 
den  Druck  des  Wassers  auf  der  anderen  Seite  der 
Klappe  durch  einen  Gegendruck  ausgleichen  zu 
können. 

Kl.  65a.   No.  152423.   Vorr i c h t u n g  zur 

Beförderung  von  Lasten  von  Schiff 
zu  Schiff.    George  Hcnr)  Airey  in  Paris. 

Bei  dieser  Vonichtung.  welche  vornehmlich  zum 
Reknhlen  von  Schiffen  auf  See  verwendet  werden  soll, 
werden  die  Behälter  i.  wie  Säcke  u.  dergl..  in  denen 
sich  die  zu  transportierenden  Gegenstände  befinden, 
in  bekannter  Weise  durch  ein  ununterbrochen  über 
eine  obere  und  eine  untere  Scheibe  umlaufendes  Band 
ohne  I:nde  g  aus  dem  Raum  nach  einem  oben  an 
einem  Mast  oder  dergl.  befestigten  Transportseil  b 
gehoben,  welches  derart  schrig  nach  dem  anderen 
Schiff  herunterführt,  dass  die  auf  ihm  abgesetzten 
Lasten  an  Deck  jenes  Schiffes  heruntergleiten.  Zum 
Heben  der  zu  befördernden  Ikluilter  i  ist  das  Band 
ohne  Bnde  g  derart  mit  horizontal  vorstehenden 
Armen  h  versehen,  dass  an  diesen  die  Behälter  i 
aufgehängt  werden  können.  Dieses  .Aufhängen  der 
Behälter  i,  ebenso  wie  das  .Absetzen  auf  das  schräge 

Transportseil  b  ge- 
Schicht  mittels  ei- 
nes Hakens,  der. 
wie  das  an  sich 
auch  bereits  be- 
kannt ist.  zwei 
Arme  besitzt,  von 
denen  der  einezum 
Aufhaken  auf  die 
.Arme  h  am  Bande 
g  und  der  andere 
zum  Absetzen  auf 
das  schräge  Seil  h  dient.  Während  nun  die  bisher  ver- 
wendeten Doppclhacken  den  Uebelstand  bcsasscn,  dass 
sie  die  angehängte  Kast  beim  Absetzen  auf  das  schräge 
Transporlseil  in  störende  f\'ndelimgen  geraten  Hessen, 
ist  bei  der  vorliegenden  Lriindung  der  Doppclhakcn 
SO  konstruiert,  dass  jene  Pendelungen  vermieden 

werden.  Zu  diesem 
Zweck  ist  der  Arm  I 
des  Hakens,  welcher 
mit  einer  Rolle  m  auf 
das  schräge  Transport- 
seil b  gesetzt  wird, 
so  gebogen,  dass  die 
y  Rolle  III  genau  verti- 
kal über  den  andern 
Haken  k  liegt,  welcher 
zum  .\uiliakeii  auf  die 
Arme  h  an  dem  Band 
ohne  Ende  g  dient 
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Da  auf  dic^^c  \Vci>c  der  Sihwcrpunkt  dct  atif- 
Kchäiißtcn  l  ast  und  die  beiden  Hakenarmc  immer 
in  einer  Vertikale  ücgen  müssen,  so  ist  ersichtlich, 
dass  l)cini  Aufsetzen  des  Hakenannes  1  auf  das  Tians- 
purtscil  und  Freiwerden  des  Hakens  k  zu  Poide- 
lungvn  keine  Verantassung  mehr  vorli^. 

KI  No    151  4'>4.  Dampfkessel 

mit  rückkehrenden  Heizröhren  und 
zwischen  swei Wasserkammern  ange- 


ordneten Slcderöhren.  \i.  Viaud  in  Chan- 
icnay  s.  Loire  (Prankr.l.   Abbildung  s.  vorskhcnd. 

Das  Eigenartige  bei  diesem  Kessel  ist.  dass  sich 
ol>en  über  der  Verforennungskammer  an  den  Wasser- 
und  Dampfraum  a  nach  hinten  eine  Verlängerimg 
anschliesst.  von  welcher  eine  Wasserkammer  f  nach 
unten  führt.  Diese  Wasserkammer  ist  mit  einer  vor- 
deren mit  dem  t^itm  a  kornmunizierenden  Wasser- 
kammer h  durch  ein  Siederöhrenbünde!  g  verbunden, 
welches  die  ganze  Heuerbuchse  der  Länge  nach  durchzieht. 


Auszüge  und  Berichte. 


lieber  die  LelstungsfahiKkcil  der  nord- 
«merikaniaciien  Torpcdoboole  auf  See. 

Vortrag  von  Herrn  Leutnant  L  H.  Cfaindier  in  der  Society 
of  Naval  Arclutects  and  Marine  Eni^neers.  fkm  York. 

Eine  Zusammenstellung  von  Daten  über  die  Lefstune 
vor.  rurj>eüobt)Oten  ist  im  .'Niiftrag  der  airu-riVanischen  Re- 
Kictuitg  entstanden.  Die  BeiiraKC  hierzu  sind  vom  Vfrlasstr 
und  einer  Anzahl  Marineoffiziere  geliefert  worden,  üit 
Werte  sollten  Aufscbluss  geben  über  die  ZuverUlssigkeit 
der  Boote,  und  sind  die  BeobicMnngen  dam  so  ganau  ge- 
macht, als  c5  eben  der  Dienst  erUuÜe. 

Die  lorpedobootsflotte  wurde  Im  PrOhJalir  1W2  zu- 
sammengestellt, dieselbe  In  bc.Men  Zustand  ^Lsct?t  und  dann 
nach  Furio  Rico  gesandt,  um  dort  an  den  Manövern  der 
Fkitte  teilsimehnien.  Die  TcMTpedobootsdivislon  bestand  aus 

Unge  Breite 
ö.  All.  grösst. 


Name 


Baufirma 


Typ 


den  kleinem  Booten  „Baglcy".  .Barncy",  .Shubrik", 
.Stock ton'  und  .Thornton",  und  dem  Torpedobootsjiger 
.Decaiiir"  Die  Kessel  der  Boote  «Shubriek*.  .Stockt«»' 
und  .Thornton''  waren  jedach  i^t  diensttauglich,  so  dass 
statt  .Shubriclr'  das  Torpedoboot  .Wilkcs*  (s.  Schiffb.  V. 
N'ü  2i  (.■iifrtlL'i.  riiiissu  .Slocklon"  und  .Thornton" 
111  ach  tili  dii-  Manöver  iii<t.  nachdem  die  Rohre  nachgcrulll 
und  dc  i  l^ciriebsdruck  von  17,6  auf  U  kg  herabgesetzt  worden 
war.  Ein  besonderes  Ausrüstungsboot  .Nina,  fuhr  noch  mit 
Am  Ende  der  Wintermanöver  solltendiesc Boote  inReserve 
gestellt  werden,  und  die  Mannscbalt  auf  die  TorpedobooUilger 
kommandiert  werden.  Diese  PlotBle  bestand  ans  den  SehRfen 
.Decatur".  .Bainbridge",  .Barry",  .ChaunccV  und  „Haje" 
Von  diesen  Schiffen  erlitt  .Wilkes"  Havarie,  indem  die 
PMpeller  heftig  auf  Qnmd  schlugen  und  stark  bcsehldigt 
Bei  der  Vorprotte 

Tielgaiig 

beim 


Decatur 

Bagley 

Barnev 
Biddle 
Stocktun 
Thornton 

Wilkes 
Nil» 

Truxhin 

Ducalur 
Dale 
BainbridRC 

Barry 
Chauncey 

Name 


Decatur 

Bagley 

Barney 
BkMle 

Stockton 
Thomlon 
WOkes 

Nina 

TruxtuH 

Decatur 
Dale 
Bainbridge 

Barry 
Chauncey 


Wm.R.Trigg&Co.  76,20  7,213  Zerstörer 


Batta  Ihm  Works  47.85  4.87? 

47,85  4.H77 
47,85  4.877 
Wni.RTrHB<cCt).  53,34  S.384 

53,34  5.384 

Gas  ßngine  & 

Power  Co 
Reany  Si»ns  & 

ArchboU 
itoyland  Steel 
Co. 

WatR-TriggdeCo 


Torpedo- 
Boot 


.S3,34  5,384 

j,  ,  Marine- 
41.76  7.M2S  ^^McppcT 


79,25  7.010  Zerstörer  8300 


Neaüe  &  Levy 


Kessel 
Zahl 


4 

2 

2 
2 
3 
3 

3 

2 


4 
4 
4 
4 
4 


Zahl 
der 
Heiz- 
ritnme 

2 

2 

2 
2 
2 
2 
2 


76.20  7.213 
70,20  7,2 1.^ 
76,20  7,010 
76,20  7,010 
76,20  7.010 
Maximale 
Bun-    Kohlen - 
ker-  menge  in 
Inhalt  den  Bun- 
kern und 
auf  Deck 


Normal 

Depla- 

Kn 

centf 

8000 

420 

28 

4200 

I6S 

28 

42011 

Itö 

:s 

4200 

U».i 

2S 

3000 

I7.S 

26 

3000 

175 

26 

3O0O 

175 

26 

357 

11 

8300 

433 

30 

,SiK>l 

420 

2.^ 

»HO«) 

420 

28 

8000 

420 

2*> 

8000 

420 

2'» 

8000 

420 

2t> 

1619 

1435 

I  -i.vs 
1 4.^5 


hinten 

2673 

1511 

1511 
1511 


2673 

2870 

2870 
2870 


2045    1944  29S9 

l'm  2673  2673 
1619     2673  2f)7.-! 


mitt- 

IPS 

Depl. 

Kn. 

lerer 

2127 

7300 

450 

28.1 

1478 

3920 

29.15 

1473 

.)()I0 

168 

2*M 

1473 

3650 

168 

2tt.57 

1372 

3375 

26,iW 

1372 

196 

25,57 

1372 

3495 

JOS 

24,91 

2591 

20»i 

84S0 

493 

30 

2127 

7.^00 

2137 

7Mm 

450 

28,00 

t 

180 

45 

45 
45 

60 
ItO 
65 

175 

180 

180 
180 
180 
180 


55 

55 
55 
75 
75 

80 


iV5 

200 
200 
200 
200 
200 


o 

O  O. 
— -  o 


Bei  28.1  Kn 

IPS  71(K) 


annähernd  dieselben 


wurden.  Die  Torpedoboote  haben  zum  Teil  schweren 
Dienst  gehabt.  Auf  der  Strecke  Culebra— San  Juan  hatten 
sie  einen  bestlndigen  Depeschendienst  zu  unterfaitten.  Die 
entwickelte  Qeschwbidlükelt  schwankte  gewöhnlich  zwischen 
17  und  20  Kn.  Dabei  war  diu  .'^cl-  leilweise  so  tieuc^rl, 
I  dass  eines  der  Boolc  derart  beansprucht  wurde,  dass  es  iUr 
8  Ta^;c  den  Diriis!  aiift;i-(ien  musste. 

Die  in  der  Tabelle  vorkommenden  Unterschiede  stammen 
nicht  von  ungenauen  Angaben  her.  sondern  sind  das  Resultat 
von  den  verschiedenen  Betrieben  an  Bord,  z.  B.  ist  in 
vielen  Palten  der  verschiedene  KoUenverlmuCh  dimh  ^nan 
ungleichen  Oebraueli  der  Evapontonn  Oder  der  tVBh- 
nia^hinen  entstanden 

Die  Angaben  für  die  ..  I  ruxtuii"  ■  Klasse  sind  zum  \'er- 
gleich  ebenfalls  angegeben.  Dieselben  sind  mit  grosser  Qe- 
nauigkeit  gewonnen.  Obwohl  die  Resultate  besser  aus- 
gefallen sind,  so  ist  doch  entgegennihalten,  dass  die  Probe- 
fahrten in  ruhiger  See,  und  der  Betrieb  fDr  dieselbea 
besonders  eingerichtet  war.  also  nieht  den  wiiidlcheil 
Dienstverhältnissen  entsprach. 
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Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Nachdem  hcrcils  SauKgasanlagen  in  ßrösscre  Trachl- 
schiffc  der  Binnenschiffahrt  eingebaut  sind,  für  welche  jedoch 
Heftende  Motoren  verwandt  wurden,  deren  Konstruktion 
mehr  den  für  stationäre  Verhältnisse  (»eciifneten  Modellen 
entsprach,  ist  die  Firma  Cail  Meissner,  Hamburg,  da/u 
übcrReRangen,  den  für  Schiffszwecke  bewährten  stehenden 
Capitaine-Motor  in  Verbindung  mit  einem  neuen 
Sauggas-Oenerator  System  Capitaine  auf 
kleineren  F-'ahrzcugen  zur  Aufstellung  zu  bringen  und  em- 
pfiehlt diese  Sauggasanlagen  von  2.S  bis  4(H)  cffective 
Ifcrdestürken  für  Schlepper.  Leichter  und  Hochsee  •Fahr- 
zeuge, Das  erste  von  der  Firma  ausgeführte  derartige 
Oasschiff  ist  das  in  der  Abbildung  dargestellte  Schleppboot 
von  II  m  IJinge  und  2,2  m  Breite  mit  einem  25  pferdigen 
Motor. 

Das  verhältnismässig  geringe  Oe- 
wicht  und  die  gedrängte  Anordnung 
der  Anlage  sowie  der  geringe  Kohlen- 
vcrbrauch  im  Verhältnis  zu  einer 
Dampfanlagc  lässt  die  Verwendung 
des  Sauggas  -  Motors  für  derartige 
Fahrzeuge  vorteilhaft  erscheinen.  - 
Bei  der  Konstruktion  der  Motoren 
ist  auf  möglichste  i-'infachheit  der 
'{'eile  und  bequeme  Zugänglichkeit 
Rücksicht  gennmnien,  um  Kolben. 
Zylinder,  Ventile,  Zündvorrichtung 
und  Verbrennungskanuner  leicht  re- 
vidieren und  reinigen  zu  können, 
nie  Ständer  und  das  Gehäuse  des 
Motors  sind  aus  starken  l-'isenblechen 
hergestellt,  um  der  Maschine  bei 
geringem  Gewichte  eine  grosse  Sta- 
bilität zu  verleihen  Hin  Regulator 
regelt  für  die  verschiedenen  Touren- 
zahlen den  Zeitpunkt  der  Zündung. 

damit  dieselbe  bei  dem  langsam  verbrennenden  Genera- 
torgas stets  im  günstigsten  Zeitpiuikte  erfolgt,  und  ist 
derselbe  von  Hand  für  jede  Tourenzahl  zur  Hrreichung 
einer  m<^glichsten  Gekononüe  einstellbar. 

Als  Vorteil  des  neuen  Schiffsgeneralors  vor  den  bis- 
herigen (jeneratorsystemen  wird  hervoigehoben,  dass  die 
Wärme  der  entwickelten  Oase  möglichst  vollkommen  zur 
Erzeugung  des  der  glühenden  Kohle  zuzuführenden  Dampfes 
ausgenutzt  wird,  und  ist  daher  der  Verdampfer  nicht,  wie 
sonst  üblich,  am  Umfange  des  Generators  oder  getrennt 
von  demselben  aufgestellt,  sundern  direkt  ührr  der  glühenden 
Kohlensciücht  itii  oberen  Teile  des  Apparates  selbst 
angeordnet.  Um  ein  Verschlacken  des  Vergasungsschuchles 
und  eine  Wärmeausstrahlung  nach  unten  hin  möglichst  zu 
vermeiden,  ist  die  Rostanlage  so  ausgebildet,  dass  der 
glühende  Brennstoff  auf  einer  Ascheschichl  von  konstanter 
Höhe  ruht.  Bei  kleineren  Generatoren  mit  einem  Vergasungs- 
schachte von  etwa  400  mm  Durchmesser  befindet  sich  die 


Asche  in  einem  trogartigen  Boden,  der  durch  einen  Hand- 
hebel herabgesenkt  werden  kann,  um  die  sich  auf  ihr 
angesammelte  Schlacke  nach  Bedarf  zu  entfernen.  Bei 
grösseren  Ausführungen  ist  die  Asche  in  kastenförmigen 
Roststäben  gelagert,  welche  einer  besonderen  Kühlung  nicht 
bedürfen  und  die  Zuführung  eines  auf  etwa  400"  C.  erhitzten 
Dampf-  um!  I.ufigemisches  gestatten.  !-ür  das  Heben  und 
Senken  des  Rostes,  welches  wegen  der  Grösse  hier  nur 
allmählich  geschehen  kann,  sind  geeignete  Vorrichtungen 
getroffen,  um  die  Schlacken  in  bequemer  Weise  zu  entfeinen. 
Das  erzeugte  Gas  tritt  aus  dem  Generator  in  den  seitlich 
angeordneten  Reiniger  von  geringen  Dimensionen  und 
besieht  das  neue  Verfahren  der  Reinigung  darin,  dass  das 
Kühl-  bezw  Reinigungswasscr  durch  einen  Zerstäuber  in 
fein  verteiltem  Zustande  innig  mit  dem  Oase  vermischt 


wird.  Das  Gas  wird  um  senkrecht  angeordnete  l^itungs- 
hlechc  herumgeführt  und  durch  einen  ZentrifugaKcnti\ator 
vollständig  von  den  noch  anhaftenden  Rückständen  und 
Wasserteilchen  befreit  und  zu  einem  scibstätigen  Mischvcnlil 
gedrückt,  durch  welches  es  für  jede  Tourenzahl  im  richtigen 
Verhältnis  mit  Luft  zu  einem  explosiven  Oase  gemischt 
nach  den  Zylindern  des  Motors  gelangt  [)urch  eine 
besondere  Vorrichtung  wird  die  zur  Gaserzeugung  erforderliche 
Temperatur  im  Generator  auch  bei  wechselndem  Betriebe 
konstant  erhallen.  Der  Ventilator,  welcher  durch  den 
Motor  angetrieben  wird,  bewegt  gleichzeitig  die  beiden 
Zentrifugalpumpen,  welche  für  die  Zuführung  di's  Reinigungs- 
wassers für  das  Gas  bezw.  für  das  Kühlwasser  des  Motors, 
sowie  für  das  Entfernen  des  gebrauchten  Reinigungswassers 
dienen.  Zur  Inbetriebsetzung  des  Motors  ist  eine  Luftpumpe 
oder  Aiilassniotor  \  orhanden  und  wird  die  Umsteuerung 
durch  die  bekannte  Meissner- Schraube  t-ewirkt. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

.Milli  ilmineii  aus  dem  LesiTki  cise  mit  .■\ii).;abe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 




Nachrichten  über  Schiffe. 


Den  Oldenhg.  N  wird  von  einem  Leser  geschrieben: 
„Sofort  nach  Bekanntwerden  der  Kesselkatastrophe  auf  der 


Orossh  Jacht  „Lensahn"  wandle  ich  mich  brieflich  an 
Herrn  Professor  Schütte  in  Bremerhaven  mit  der  Bitte  um 
Aufklärung.  Herr  Professor  Schütte  war  aber  damals  be- 
reits zum  Besuche  der  Weltausstellung  in  St.  Louis  ab- 
gereist, und  mein  Brief  hat  ihn  anscheinend  erst  in  den 
letzten  Tagen  erreicht;  denn  ich  erhielt  erst  gestcn  Abend 
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Antwort  durch  ein  KabcIteleKfamm  aus  St.  I.ouis:  „Kessel 
verdorben,  da  Werft  als  Besitzerin  der  Patente  K<^gen  meinen 
wiederholten  ausdrücklichen  Wunsch  Kunslruktion  ({(-'ändert 
hat  "  Da  Herr  Professor  Schütte  diesen  Mitteilungen  noch 
die  Ritte  hinzufügt  hiervon  Gebrauch  zu  machen,  so  erlaube 
ich  mir,  Ihnen  das  Vorstehende  zur  Verfügimg  zu  stellen  " 
Auf  Anfrage  teilt  O.  Scebeck  A  -0.  mit,  dass  sie  erst  nach 
der  gerichtlichen  Verhandlung  bereit  sein  würde,  zur  Ver- 
öffentlichung geeignetes  Material  zur  Verfügung  zu  stellen. 

f-racht-  und  Passagierdampfer  „Esne",  Schwesterschiff 
des  Dampfers  „Edfu"  (vergl.  S  37 1.  gebaut  von  Biohm  & 
Voss  in  Hamburg  für  die  Ik'utsche  Dampfschiffahrts-ücsell- 
schaft  Kosmos,  ist  von  Stapel  gelaufen. 

Auf  der  Werft  von  Krämer  Sohn.  Elmshorn  ist  für 
Rechnung  des  Grafen  Curin  aus  Oporto  ein  kleiner  hölzenicr 
Dampfer  „S«o  Manoel"  gebaut  worden  Das  f-ahrzeug  ist 
für  Südwest-Afrika  bestinunt.  um  dort  als  Küsten-  und 
Kevierdampfer  Verwendung  zu  finden  l"s  ist  mit  einer 
Kompound-Maschine  von  18()  IPS  ausgerüstet. 

Nach  Zeitungsnachrichten  hat  der  Kaiser  eine  neue 
Schoner-Jacht  bei  der  Firma  Merrcshof  in  New  York 
bestem   

Bei  der  anlässlich  der  Kieler  Woche  veranstaltet. n 
.Motorboot-Regatta  trug  ein  deutsches  Motorboot  „Blltz- 
mXdel",  gebaut  von  der  .lachtwcrfl  Ortz  &  Härder  in 
Hamburg,  in  einem  besonderen  Rennen  den  Sieg  über  das 
bisher  siegreiche  Boot  „Napicr-Minor"  davon. 

Während  der  diesjährigen  Hauptversammlung  des 
Vereins  deutscher  Ingenicure  in  hrankfurt  a  .M  war  Gegen- 
stand programmmüssiger  Besichtigung  ein   f-"ahrzeug,  das 


mit  grosser  Geschwindigkeit  auf  dem  Main  dahinfuhr  und 
das  Interesse  der  Fe.<;tteilnehmer  in  hohem  Masse  in  An- 
spruch nahm.  Das  Aeussere  des  Schiffes  zeigte  etwas 
Ungewöhnliches  und  licss  weder  Dampf  noch  liicktrizitäl, 
noch  Benzin  oder  dergl.  als  Triebkraft  vermuten.  Bs 
handelte  sich  hier  um  die  erste  praktische  Anwendung  einer 
Schlffs-Qasmaschlnc,  die  gegenüber  der  Schiffs-Danipf- 
maschine  den  Vorteil  einer  vollkommneren  Ausnützung  der 
Kohle,  eines  geringeren  Raumbedarfs  und  Gewichts  der 
Maschine  sowie  völliger  lixplosions-Sicherhoit  hat.  Diese 
von  limil  Capitäne  &  Co.  in  Frankfurt  a.  M.  hergestellte 
neue  Schiffsgasmaschine  scheint  berufen,  die  Danipfmasc!)ine, 
namentlich  in  den  Ausführungen  bis  1000  IPS,  zu  ver- 
drängen. Während  der  Kohlenverbrauch  einer  beispiels- 
weise 100  IPS  .Schiffsdampfmaschine  pro  Stunde  100  bis 
I.SO  kg  beträgt,  ist  derjenige  der  neuen  Schiffsgasniaschine 
nur  etwa  Mt  kg,  und  ebenso  günstig  verhält  sich  deren 
Raumbedarf  und  Gewicht  gegenüber  erslercr.  Die  Kohle 
wird  hierbei  in  einem  mit  Chamotle  ausgemauerten  eisernen 
Gefässe  in  einfachster  Weise  in  Gas  verwandelt,  und  das 
Gas  zum  Betriebe  eines  den  Schiffsverhältnissen  angepasstcn 
Gasmotors  benutzt,  der  seinerseits  die  Schraube  in  Um- 
drehung versetzt.  Man  hat  bereits  versucht,  die  für 
stationären  Betrieb  zunehmend  Verwendung  findende  Saug- 
gas-.Moloranlage  als  Milfsmaschine  für  die  Fortbewegung 
von  grossen  Kähnen  zu  ver\\enden,  einer  eigentlichen 
.Schiffsgasma.<chinc  sielllen  sich  jedoch  erhebliche  Schwierig- 
keiten entgegen. 

Eine  Schiffsmaschine,  die  den  Brennstoff  vollkommener 
auszunützen  imstande  ist  wie  die  Dampfmaschine  bezw. 
Dampfturbine  und  hierdurch  sowie  durch  das  geringere 
Gewicht  und  den  geringeren  Raumbedarf  der  .Maschine  den 
Aktionsradius  der  Schiffe  zu  verdoppeln  oder  gar  zu  ver- 
dreifachen vcrmöchle,  würde  von  höchster  wirtschaftlicher 
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Bedeutung  sein.  Bereits  im  Jaiire  \902  wurde  ge- 
legentlich der  Düsseldorfer  Ausstellung  auf  dem  Rhein  ein 
von  der  Dentier  OtsmotoreiHPabiik  mit  einer  Saugfuaalag^ 
versehener  Kahn  im  Betrieb  vorsefQhrt. 

Diese  Hetrit  "i--,iri  MIdct  einen  OcRcn-itand  der  T^igcs- 
ordnuiig  auf  der  iiäch>:.len  Sitzung  der  schiffbautcchnischen 


In  den  WerksUltten  dner  belcannten  Pariser  Firma  wird 
deneit  ein  AirtoaioWIboot  gebmit.  das.  wie  man  hOrt.  «lie 
vorhandenen  Eioote  an  Umhng  bei  wettern  Oberfrllft.  Bs 

soll  mehr  als  25  m  lang  sein.  Dieses  Riesenboot  wird  mit 
zwei  .Motoren  zu  je  2<H)  1  P  S  und  mit  einer  Ranz  neuen 
IJelH-rirayiin^j  aiis^cstallct  werden.  Nach  ik-ii  Berechnungen 
des  Erfinders  müsste  das  Fahrzeug  eine  Uurchschnitis- 
feschwindigkeit  von  mehr  als  60  irai    der  Stunde  erreicheu. 

Motorboote  zu  i-lscherelzwecken.  Die  dänischen 
|-iscluT  haben  seil  lan^ctn  erkannt,  ilass  sich  das  Motorboot 
ganz  besonders  auch  für  ihre  Zwecke  eignet.  Da  die 
Fischer  bei  Windstille  oder  bei  kontriren  Winden,  wenn 
sie  ihre  Boote  mit  Motoren  «isrflsteo,  stets  in  der  Lage 
sind,  In  See  zu  gehen  und  ohne  Sehwier^elt  zu  ihren 
l-;iiij;|il:it/fn  711  KcIaiiRcn  (ulcr  mit  den  f;cfanKcncn  I'ischen 
u  ifdiT  dei!  ll.iiLii  /II  crrfictH-ii,  u  erden  bereits  über 
.iHM  I  .irn^eliKe  der  dünischen  hiNChei eillntte  mit  Mulureii 
l)etrieben.  l:s  sind  dies  fast  ausschhessiich  in  Kopenhagen 
gebaute  Pclroleum-Motorbooic  von  .s.  b  und  7  Pferdekräften, 
die  sich  sehr  gut  bewlhrt  hal>cn.  Die  Motoranlagen  treiben 
ehie  zweiflügelige  Schiffsschraube  und  dienen  ausserdem 
Zinn  I-inhdlen  der  Nct/o  nsw  Das  Molorhont  bietet  also 
dem  Sej;el-  oder  >,'ar  l^udcrboote  t;e(;eniilHT  inatniii^fache 
Vorteile.  Nunmehr  scheinen  s;ch  auch  deutsche  Mschcr 
für  das  Unternehmen  zu  interessieren.  In  Travemünde  hat 
man  eiwnhlls  den  V  ersuch  mit  Motorbooteu  gemacht.  Bs 
sind  bereits  mehrere  Fahneuge  mtt  Motoren  ausgerfistet. 
Wie  wtr  hören,  ist  man  mft  den  Lelstungw  der  Boote  sehr 
zufrieden.  Der  Anfang  wäre  also  nun  audl  seitens 
Fischer  gemacht  — ^  vivant  sequentesl 


dadurch  seetüchtig  gwuecht  wurde, 
durch  den  KoMemmbnnGh  dar 
der  Pilirt  nacli  oben  rüdet. 


man  bedeolct.  dass 
wlhrend 


Der  Dampfer  „Nordsoen"  sollte  voo  Bremen  nach 
Petersburg  eine  Ladung  von  SSdO  Ballen  Baumwolle  bringen. 
Durch  eine  Deckslast  von  ca  1500  Ballen  wurde  das  Schiff 
so  nn\^,  dass  der  Kapitän  sich  genötigt  sah,  2üü  Ballen 
wieder  zu  lAschen.   Es  ist  sehr  die  Frage,  ob  das  Schiff 


Hin  Kohlendanpfer,  der  sich  selbst  enflOacbt  mit 
Namen  „Automat"  ist  für  die  Kohlenfahrt  nach  Hamburg 

in  Betrieb  gcselzl  worden,  lir  hat  gar  keine  Masten.  Am 
Heck  und  auf  der  Kommandobrücke  befindet  sich  nur  ein 
Plaggenstock.  Auch  stehen  auf  dem  Deck  des  Dampfers 
keine  Maschinen  zum  Ij&sdien  oder  Laden.  Die 
wird  mit  elektflsch  aHgwtriebeoeii  BbvatoMr  odv 
Vorrichtungen  gelöscht.  Die  Kohlen  werden  auf  va 
Sputen  (Rutschen)  geschüttet  und  laufen  dann  pber  Bqid 
in  die  Fahrzeuge    Zutn  Löschen  dieacs  SchHlia  werden 

sehr  wenig  Leute  gebraucht. 

Zeitungsiiuclirichten  zufolge  hat  die  belgische  Kcgieriing 
der  Societt  Cockerill  in  Hobokcn  vor  kurzem  zum  ersten 
Maie  ein  Turbtneadmnffboot  ffir  den  Dienst  zwischen 
Octande  «ai  Dover  bi  Auftafag  gageben.    Der  neue 
Dampft,  der  im  nichslen  Jahre  geliefert  werden  und 
zur  Erinnerung  an  den  7.S.  Jahrestag  der  UnabhängigkeHs- 
erkliJruiig  Belgiens  den  Namen  .Jndcpendance"  erhalten 
soll,  wird  in  seinen  ürössenverhältnissen  etwa  der  IHOfa 
ebenfalls  in  fioboken  erbauten  .Princesse  Clementine"  ent- 
sprechen, die  einen  Raumgehalt  von  1525  9rutto-  und 
SSI  Netto-Regislertonmn  aufweist.    Das  neut  Schiff  aoH 
eine  Ungs  von  I04,8S  ro  bei  einer  Breite  vtm  IMI  m 
messen  und  die  Tiefe  bis  zum  Hauptdeck  4,57  m,  Ms  zum 
Promenadendeck  7.0<)  ni  betragen.    Man  hofft  infolge  der 
durch  Verwendung  von  lurbinen  an  Stelle  der  zylindrigen 
Maschinen  erzielten  F^aumerspamis  den  Innenräunien  grossere 
Dimensionen  geben  und  sie  alsdann  auch  gl&nzender  aus- 
statten zu  kflnnen.  Die  Maschinen  sollen  dem  Boote  eine 
Qeschwfndfgkeft  von  22^/,-Knoten  verleiben,  die  es  ihn 
ermöglichen  wfirde,  die  thiberhihrt  von  Ostende  nach  Dover 
in  zwei  Stunden  40  .Minuten  zurflckzulcger;     Das  Schiff 
wird  drei  Schrauben  erhallen  und  jede  Schraubcnwel/e  mit 
Bronzepropeller  versehen  sebl.    Die   {etlt  vcrlvlknnden 
Dampfer  sind  Raddampfer. 

Die  Werft  von  Stocks  und  Kolbe  in  Kiel  hat  ein  staUemea 
ScgcIschHr  namens  „Ehmin  Margareta**  ffir  Hamburger 

Rechnung  gebaut  Lünge  —  24  m,  Brette  =  5.6  m,  TMe 
=.  2.4  m.  Tragfähigkeit  -  120  t. 


e.  H  Seknult  Sohne,  ^"^t. 

Iipliirwlaiedint,  lelallwaraiilUirik  ul  Ivpanlilii  -  iutalt. 

Triegi.  Air.:  Apparatbau  Hamburg.  —  Kcmspr  :  Amt  III  Ns.  S06t 

JtoeMrMk'  u.  Keissdampf'BohrMtanieti 

lii.s  zu  den  grOssten  Abmessungen. 

Seewasser-Verdampfer  S±Sfr^'"""'"^ 

Dampfkessel-Speisewasser-Reiniger 

(l'iltiT  zur  Kein'L'niif;  von  öllialtiyera  Kondonswasser)  D.  H.  I'.  113  917. 

Dampfkessel-Speisewasser-Yorwänner  D.R.P.i2ö592  für  Druckleitung 

\\  I  )  'i  Iii  iidstor  Wiinneaustiiuscli  mit  vollkoimiicuster  Eutlortung. 

Stahl-  imd  €lMiimöbel  ffir  die  WirlM  vmA  iw 

Krankenpflege. 
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Von  dem  in  Jahrgang  V.  Nr.  1  beschriebenen  El»-  •  eignen.  Der  Tonnengehalt  der  Schiffe  sotl  50  bis  80  Reg.- 
bfecher  „Preg;el"  sind  uns  nachträglich  zwei  Abbildungen  i  Tons  betragen,  ihr  Tiefgang  soll  nicht  grösser  als  2','.,  engl. 


zur  Verfügung  gestellt, 
lichung  bringen. 


welche  wir  hiermit  zur  V'eröffent- 


Bedarf  elserner  Flussschiffe  In  Peru.  Nach  Mit- 
teilung des  amerikanischen  Konsuls  Alfred  L.  M,  Onttschalk 
in  Callao  (Peru»  werden  dort  eiserne  Flussschiffe  zu  kaufen 
gewünscht,  die  sich  zur  Fahrt  auf  dem  iMadrc  de  Dies 


Fuss,  ihre  Gesamtlänge  nicht  über  125  Fuss,  die  grösste 
Breite  ungefähr  M)  Fuss  sein.  So  viel  als  möglich  soll  zum 
Schutze  gegen  Rost  verzinktes  Eisenblech  zur  Verwendung 
gelangen.  Die  Kostenanschläge  sollen  sich  sowohl  auf  den 
Betrieb  niil  Turbine  wie  mit  Schaufelrad  beziehen,  auch 
die  Lieferung  von  je  drei  Ersatzstücken  zu  allen  empfind- 
lichen Teilen  der  Maschine  usw.  berücksichtigen.  Die  Schiffe 
sollen  in  ruhigem  Wasser  1 1  Knoten  laufen  können.  Die 
Preise  sollen  einesteils  für  das  fertige  Schiff,  andemtcils 
nur  für  die  Mefallleilc  unter  der  Voratisselzimg,  dass  das 


8rnst  Sehiess,  Bfisseldorf , 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
194H)  etwa  lOOO  Beamto  and  Arbeiter. 

WerkZeUO-MaSChinen  "IcrArtfirMetallbearbeÜBBg 


Ktmbinierts  LickmMchine  ua4  Selmr«  mit  Ui.>bvlbew<>irune,  mit 
Winkolcisenscbeere,  nir  Wei-tislärkfii  lila  22  imu.  (Ur  Ixcliduri-h- 
messer  bis  'ZI  wai  und  für  WloküioUen  bla  Ii'iO  X  l'-' 


von  (leu  kleinsten  biszudenuller^'rOssleii  Abnu!!7!snrigen,insbe80Dder« 
auch  solche  für  den  HcliilTbaa. 

Qussstficke  In  Elsen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
SO  000  kg  Stückgewiciit. 
Kurze  Liefcrxeitenl 

Goldene  Staatsmedaille  Oatseldorf  1902. 


Bei  Anschaffunfr  von  Schleifmaschinen  jeglicher  Art,  Schmirgel- 
sihcihcn  und  sonstif{en  Schmirgelfabrikaten,  bitten  um  Anfrage 

Mai/er  i&  Schmidt,  Offenbach  a»  M. 

Schmirgelwerk,  Schleif maschinenfabrik,  Eisengiesserei. 
Spezialisten  für  Schiffsbau. 

Ausstellung  Düsseldorf  1902  höchste  Auszeichnung  der  Branüte. 
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Hol  i werk  nach  Ränen  des  Fabrikanten  in  l'eru  gcfcrliRt 
wird,  berechnet  werden. 

<Daily  Consular  Reports.  No.  mTS.  Washington.; 

Frachtdanipfer  „Minna  Morn",  gebaut  von  Schönier  & 
Jensscn,  Tönning,  für  die  Reederei  H.  C.  Horn,  Schleswig, 
ist  von  Stapel  gelaufen. 

lüngc  zwischen  den  Perpendikeln  <»7,0  m.  grösste 
Breite  10,2  m,  Scitcnhiihc  4.'>3  m.  Tiefgang  beladen 
=  »,.S2  m.  Geschwindigkeit  10  Knoten.  Dreifach-Bxpan- 
sionsmaschine  von  435  ->~  120  l  mm  Zylinderdurch- 
messer und  800  nmi  Muh,  2  Kessel  von  zusammen  240  qm 
Heizfläche  und  13  Atmosphären  Ueberdruck. 

Kabeldampfur  „Stephan"  ist  von  seiner  ersten  Reise 
zurückgekehrt  Hr  hat  vom  II.  -22  Mai  über  2000  See- 
meikn  mit  Oeschwindigkeit  bis  z)i  207  Seemeilen  pro  Tag 
bei  Mceresliefcn  bis  zu  ttMM  m  ohne  Unterbrechung  Kabel 
Relegt.   

Auf  der  Klawilterschen  Werft  ist  ein  neuer  Bagger 
von  Stapel  gelaufen.  Das  aus  deutschem  Stahl  erbaute 
Fahrzeug,  das  eine  Länge  über  alles  von  7.^,8  m.  eine 
Breite  auf  den  Spanien  von  ll.im.  eine  Seitentiefe  von 
.S,.S  m  hat,  wird  mit  1800  t  Baggergut  beladen  4„'>  m  tief 
gehen.  Das  Schiff  ist  durchaus  aus  deutschem  Stahf  erbaut 
nachdcn  Klassifikalionsvorschriften  des  Bureaus  Veritas. 
Der  grftsste  Teil  des  Schiffsrumpfes  wird  in  Anspruch 
genommen  durch  den  trichterförmigen  lloppcrraum,  in  welchen 
die  Baggerpumpen  das  geförderte  Baggergut  hineinschütten. 
Aus  diesem  Mopperraum  kann  das  Baggergui  entweder 
durch  Klappen  ausgeschüttet  oder  aber  durch  eine  zweite 
Reihe  von  Klappen  den  Baggcrpimipcn  wieder  zugeführt 
werden,  die  es  durch  eine  400  m^lange  Rohrleitung  auf  das 
Land  drücken.  Das  Schiff  ist  ausserdem  mit  Untcrkunfts- 
räunien  für  die  Matmschafi  und  einer  Kajüte  versehen  und 
erhält  in  allen  Räumen  elektrische  Beleuchtung  verniittels 
(ilühlichles,  sowie  zwei  Bogenlampen  an  Deck.  I'ür  die 
Bedienung  der  Anker  und  Baggerketten  sind  Dampfwinden 
vorgesehen.    Dir  Maschincnaiila;;c  hcstclit  aus  zwei  Drei 


fach-Fxpansionsmaschinen,  welch  zusammen  1000  Pferde- 
kräfte indizieren  Diese  treiben  einerseits  die  beiden 
Schiffsschrauben,  andererseits  zwei  direkt  gekuppelte  Kreisel- 
pumpen an,  welche  imstande  sind,  stündlich  1400  cbm  Land 
zn  fördern  und  dieses  Quantum  auf  eine  400  m  lange  Rohr- 
leitung fortzudrücken,  l-ür  den  Betrieb  der  Dampfmaschinen 
sind  zwei  Stahlkesscl  von  zusammen  2H(»  qni  Heizfläche 
und  13  Atmosphären  Betriebsdruck  vorgesehen.  Das  Schiff 
wird  für  die  Firma  Qebrüder  Qoedhardt  in  Düsseldorf  er- 
baut, die  die  grossen  Ausschachtungs- und  Befestigungsarbeiten 
des  jetzt  vollendeten  Danziger  Kaiserhafens  ausgeführt  hat. 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


UIc  Nordseewerke  bmdcr  Werft  und  Dock-Akt. - 
Oes.  veröffentlichen  ihre  erste  Bilanz  für  die  Zeit  vom 
1  Oktober  bis  31  Dezember  v.  J.  Für  Unkosten  waren 
10  228  M.  erforderlich,  denen  Diskont-  und  Zinserträgnisse 
mit  4f)70  M  gegenüberstehen,  so  dass  sich  ein  Fchlbetraji 
von  .S,=i.S8  M.  ergibt,  der  auf  Inunobilienkonto  übertragen 
wird  Dieses  st<  ht  alsdann  mit  144  320  M  zu  Buch.  An 
BankgutgalMjn  werden  482  ÜS.S  M.  verzeichnet  Von  dem 
Aktienkapital  von  nom.  2  tOOOOO  M.  standen  I  480000  M.  aus. 

Anleihe    der  Aktiengesellschaft  Bremer  Vulkan. 

Vom  Senat  in  Bremen  ist  der  ,'\ktiengesellschaft  Bremer 
Vulkan.  Schiffbau-  und  Maschinenfabrik  in  Vegesack,  die 
(lenehmigung  crieill  worden.  1220  Stück  vierprozentige 
Schuldverschreibungen  auf  den  Inhaber  im  Gesamtbetrage 
von  2  500  000  M.  in  den  Verkehr  zu  bringen.  Die  Anleihe 
wird  vom  I.  .Juli  l^>4  ab  mit  4  pCt ,  halbjährlich  zahlbar, 
verzinst  und  vom  I.  Juli  IW*»  ab  in  halbjährlichen  Raten 
von  mindestens  125  000  M.  mit  einem  Tilgungszuschlage 
von  3  pCt,  zurückgezahlt.  Vom  1.  Juli  l'XW  ab  ist  eine 
beliebig  verstärkte  Rückzahlung  zulässig  Vom  I.  April 
ab  kann  jederzeit  die  ganze  Anleihe  unter  Einhaltung  einer 
dreinionatlichen  Küiuliymiysfrist  m'krindi)i1  wt-rden. 


— =  Duisburger  =— 
Maschinenbau  -  Actien  -  Gesellschaft 

vormals 

Bechern  »Keehnan 

Duisburg. 


Hvane 


»«€   • 

aller  Art  bis  zu  den 

grössten  Abmessungen, 

komplette  Rcllinddniadcitt  £ 

S  £  2  electrhcbe  (UindCNt 

merkzeugmascbinem  ^  ^ 
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Das  Schwimmdock  fOr  Kamerun,  welches  die 
Woermannlinie  vor  kurzem  bei  Blohtn  &  Voss  hat  erbauen 
lassen,  besitzt  eine  Hebekraft  von  1200  t,  kann  also  nicht 
nur  Küstendampfer,  sondern  auch  die  an  der  westafrikanischen 
Küste  seitens  der  Marine  stationierten  Kanonenboote  auf- 
nehmen, die  bisher  immer  nach  Kapstadt  ^chcn  musstcn. 
um  gedockt  zu  werden.  Die  Grösse  des  Docks,  das  in 
Duala  stationiert  wird,  genügt  vollkommen  den  dortigen 
Verhältnissen.  Es  ist  auch  mit  Sicherheit  zu  erwarten,  dass 
viele  kleine  Dampfer,  die  bisher  in  Sao  Paolo  de  Loanda  dockten 
oder  in  Burutu  im  Nigergebict  auf  Slip  gelegt  wurden,  künftig  in 
Duala  docken  und  reparieren  werden.  Wenn  auf  diese 
Weise  der  Schiffsverkehr  im  deutschen  Schutzgebiete  wächst, 
so  kann  das  für  die  Entwicklung  des  l-andes  nur  vorteilhaft 
sein.  Die  Regierung  unterhält  in  Duala  eine  grössere 
Reparaturwerkstittc.  durch  die  zunächst  alle  Reparaturen  an 
Schiffen  ausgeführt  werden.  Mit  den  Jahren  wird  dieses 
Etablissement- sich  wohl  zu  einer  Werft  auswachsen.  die  auch 
weitergehenden  Ansprüchen  genügen  kann. 

SUbitlmeato  Tecnlco  in  Triest.  Wie  aus  Triest  an 
.Warrens  Wochenschrift"  geschrieben  wird,  sind  dort  die 
Delegierten  des  Stabilimento  tecnico  von  ihrer  Reise  nach 
St.  F^elersburg  zurückgekehrt.  Sie  haben  wider  Erwarten 
keinen  entscheidenden  Erfolg  erzielt.  Allerdmgs  war  das 
Aufgebot  des  Stabilimento  tecnico  für  die  Lieferung  von 
russischen  Panzerschiffen  verhältnismässig  günstig  und  der 
Preis,  den  das  Triester  Etablissement  verlangt  hat,  soll  auch 
niedriger  gewesen  sein,  als  der  der  englischen  und  deutschen 
Konkurrenz.  Trotzdem  ist  es  sehr  fraglich  geworden,  ob 
das  Stabilimento  überhaupt  mit  russischen  ßestellungen  I 
versehen  werden  wird,  und  zwar  deshalb,  weil  die  deutschen  I 


Gesellschaften  in  der  Lage  waren,  hinsichtlich  der  Zahlungs- 
modalitäten ganz  besondere  Begünstigimgen  zu  gewähren. 
Es  ist  heute  nicht  mehr  wahrsrheinlich,  dass  es  überhaupt 
zu  Bestellungen  der  russischen  Marineverwallung  bei  der 
Triester  Schiffbaugescilschaft  kommen  wird  Den  Delegierten 
wurde  nämlich  nur  in  Aussicht  gestellt,  dass  sie  für  den 
Fall,  als  noch  eine  weitere  Vermchruug  der  Schiffe  der 
nissischen  Flotte  als  dringlich  erachtet  werden  sollte, 
neuerdings  eingeladen  werden  solle,  nach  St.  Petersburg  zu 
kommen. 


Die  ungarische  Regierung  unterhandelt  mit  einem 
Fiumanerkonsortium  wegen  Anlage  einer  grossen  Schiffs- 
werft In  Flume,  welcher  von  der  Kriegsverwaltung  be- 
deutende Bestellungen  zugewiesen  werden  sollen.  Das 
Konsortium  verfügt  über  zehn  Millionen  Kronen. 


Einer  Meldung  ausRom  zufolge  beabsichtigt  die  Ferrierc 
Italiane  zu  Rom,  (rosse  Eisen-  und  Stahlwerke  zu  Torre 
Annunziata  in  der  Nähe  von  Neapel  zu  errichten.  Für 
Apparate  und  Maschinen  zur  Ausrüstung  von  Eisenwerken 
dürfte  sich  hierbei  eine  günstige  Absjtzgelegenheit  bieten. 
(Nach  Commcrcial  Intelligence.) 


Die  Lage  der  Schlffbautndustrie  In  Schottland  hat 

sich  in  dem  verflossenen  Halbjahr  nicht  gebessert,  trotzdem 
sich  vorübergehend  bessere  Dispositionen  geltend  machten. 
Dem  Urnstande  ist  es  auch  zuzuschreiben,  dass  262  000  t 
neu  in  Auftrag  gegeben  wurden  gegen  nur  202  000  t  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  IW3.  Nichtsdestoweniger  sind  die 
Aussichten  recht  unbefriedigend.  Die  Produktion  bclicf  sich 
auf  I W  Dampfer  von  201  M3  t  gegen  208441  in  der  gleichen 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       Akhengesellschafr  HAGEN  i.W. 
Tclegr'.Adr;  GusssfahlwerkeiHagenwesK.  —  Eisenbahn-Stat-ion:  Hagen-Oberhagen. 
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SCHIFFBAU 


No.  30. 


Periode  des  Jahres  l«)03.  254  804  t  in  |(K)2.  246  752  t  in 
1901.  232  584  t  in  1900  und  256  310  t  in  1899. 

In  der  Verwendung  der  DampNTurblne  bei  der 
Schiffahrt  geht  das  Ausland  den  deutschen  Werften  voran. 
Während  die  jetzt  im  Bau  begriffenen  RTossen  Schiffe  ver- 
schiedener deutscher  Schiffahrts-Ocsellschaftcn  noch  mit 
Dampfmaschinen  ausgerüstet  werden,  gibt  es  in  England 
bereits  28  Schiffe  mit  Turbinenbetrieb,  und  eine  bekannte 
englische  Schiffahrtslinie  hat  für  drei  weitere  Schiffe  jetzt 
Turbodynamos  bestellt.  Schneller  als  bei  der  Schiffahrt 
bürgert  sich  die  Dampf-Turbine,  deren  grosse  Zukunft  ja 
unbestritten  ist,  in  der  Industrie  ein.  Hine  grosse  west- 
fälische Bergfaau-ücsellschaft  hat  unlängst  15  Dampfturbinen 
bestellt,  wie  denn  überhaupt  der  Auftrags-Hingang  bei  den 
Dampfturbinen -Produzenten  ausserordentlich  lebhaft  ist. 
Illustriert  wird  die  Entwicklung  dieser  Industrie  dadurch, 
dass  z.  B.  die  Turbinenfahrik  der  A.  H.-O  ,  die  zu  Anfang 
dieses  Jahres  lOü  Arbeiter  beschäftigte,  am  I.  Juni  bereits 
900  Arbeiter  zählte  und  dabei  über  einen  Auftragsbestand 
von  nahezu  2  Millionen  M.  verfügt. 

Die  ae»chM(tsia(e  der  Schiffswerften  ist  im  ganzen 
keineswegs  so  günstig,  wie  man  dies  allgemein  annimmt 
Zwar  geht  der  Schiffbau  in  Deutschland  zurzeit  etwas  bcssei 
als  in  England,  doch  sind  die  Frachten  jetzt  so  niedrig  und 
die  Kohlen  im  Preise  derart  gestiegen,  dass  die  Reeder  trotz 
der  billigen  Eisenpreise  nicht  allzuviel  Neigung  zu  Neu- 
bestellungen haben.  Man  rechnet  natüriich  damit,  dass  nach 
Beendigung  des  Krieges  eine  starke  Aera  des  Schiffbaues 
beginnen  wird,  und  zwar  nicht  nur  aus  dem  Ersalzbedürfnis 
für  die  zerstörten  Schiffe,  sondern  weil  natürlich  auch  Ver- 
bcsserungen und  Neucmngcn  eintreten  werden,  die,  bei 


I  einem  Staate  durchgeführt,  stets  zur  Folge  haben,  das  auch 
andere  Staaten  dieselben  übernehmen,  bezw.  entsprechende 
Anschaffungen  machen. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Verwaltungsbericht  der  Secberufsgenossenschaft. 

Der  Bericht  über  das  Oeschäftsjahr  1903  der  Seebenifs- 
genossenschaft  und  ihre  Versicherungsanstalt  berechnet  die 
Oesamtumlage  auf  1247656.51  M  An  Beitrag  ist  zu  leisten 
vom  anrechnungslähigen  Jahresserdienst  durchschnittlich  per 
Mark  Heuer  2,50  Pfennige,  per  Kopf  der  Versicherten 
19,39  M.  Der  Reservefonds  betrug  am  Schlüsse  des 
Rechnungsjahres  1  ö91  744,23  M  ,  mit  dem  satzungsgemässcn 
Zuschlag  von  10  pCt.  2  080  918.65  M.  —  Der  Brulto-Raum- 
gehalt  der  zur  Seeberufsgenossenschafi  gehörenden  Schiffe 
hat  seit  dem  Jahre  1888  bei  den  hölzernen  Seglern  um 
KS  pCt.  abgenommen,  bei  den  eisernen  um  194  pCt  und 
bei  den  Dampfern  um  322  pCt.  zugenommen.  Die  durch- 
schnittliche Zunahme  für  alle  Schiffe  beträgt  137  pCt.  gegen 
121  pCt.  im  Voriahre.  Die  Zahl  der  versicherungspflichtigen 
Seeleute,  welche  die  Besatzung  der  Schiffe  bildeten,  betrug 
1903  56  197  Personen,  d.  i.  eine  Zunahme  von  3.WI  gegen 
das  Vorjahr. 

Aus  dem  Bericht  seien  einige  Mitteilungen  hervor- 
gehoben. Uebcr  die  Durchführung  der  abgeänderten  Unfall- 
verhütungsvorschriften wird  gesagt :  Trotzdem  durch  sie  so- 
wohl an  die  Reeder  wie  insbesondere  auch  an  die  Kapitäne 
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wesentlich  erhöhte  Anforderungen  gestellt  wurden,  so  haben 
wir  doch  nahezu  ausnahmslos  die  grösste  Bereitwilligkeit 
gefunden,  den  vielen  neuen  Bestimmungen  sofort  und  voll- 
ständig gerecht  zu  werden,  sodass  zurzeit  das  Werk  der 
Durchführung  der  neuen  Vorschriften  als  beendet  angeschen 
werden  kann.  Allen  weiteren  auf^dem  Gebiete  der  Unfallver- 
hütung auftauchenden  wichtigen  Fragen,  insbesondere  solchen 
Vorschlägen,  die  eine  grössere  Sicherheit  von  Schiff  und 
Mannschaft  mit  Bestimmtheit  erhoffen  lassen,  ist  nach  wie 
vor  unsere  ernste  Aufmerksamkeit  gewidmet,  doch  erachten 
wir  es  für  unbedingt  geboten,  nunmehr  in  dem  Erlass  neuer 
Bestimmungen  eine  längere  Pause  eintreten  zu  lassen,  damit 
den  für  die  Beobachtung  der  Unfallverhütungsvorschriften 
verantwortlichen  Personen,  insbesondere  den  Kapitänen  und 
Offizieren,  die  nötige  Zeit  und  Gelegenheit  gegeben  wird, 
sich  in  den  Oeist  und  das  Wesen  der  vorhandenen  Ver- 
ordnungen völlig  einzuarbeiten.  Kin  gewisser  vorläufiger 
Ruhestand  muss  auf  diesem  Gebiete  unbedingt  eintreten,  da 
andernfalls  die  dringende  Gefahr  besteht,  dass  durch  immer- 
währende Neuerungen  und  Ergänzungen  nur  Verwirrung 
und  Abneigung  gegen  die  Befolgung  der  bereits  bestehenden 
Vorschriften  geschaffen  wird.  Sehr  er\k'ünscht  wäre  es 
auch,  wenn  die  Flut  der  Vorschläge,  die  gerade  auf  dem 
Gebiete  der  Seeschiffahrt  bezüglich  der  Ausdehnung  der 
Unfallverhütung  von  Berufenen  und  noch  mehr  von  Unbe- 
rufenen ununterbrochen  gemacht  werden,  endlich  einmal  ab- 
flauen würde. 

Wegen  der  schweren  auffallenden  Verluste,  durch 
welche  in  den  letzten  sechs  Monaten  die  Fischdampferflottc 
der  Weser  betroffen  worden  ist,  wurde  im  vorigen  Jahre 
eine  Versammlung  nach  Bremen  berufen,  die  die  Ursachen 


untersuchen  und  über  voi  beugende  Massregeln  beraten 
sollte  Das  gewonnene  Material  wurde  dem  Germanischen 
Lloyd  zur  Durcharbeitung  unterbreitet,  und  des.sen  Out- 
achten ist  in  einer  Anlage  dem  Bericht  beigefügt  worden. 
Die  Qenossenschaftsversamnilung  hat  im  Anschluss  hieran 
eine  Reihe  von  Massregcln  zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
der  Pischdampfer  beschlossen  (s.  S.  9(X)i. 

Die  Frelbord-Vorschrlften  werden  zur  Zeit  zur  Durch- 
führung gebracht  und  die  nötigen  Vermessungen  und  Be- 
rechnungen zum  Teil  mit  Hilfe  der  Staatsbehörden  von  den 
technischen  Aufsichtsbeamten  der  Seebenifsgenossenschaft 
ausgeführt  und  die  vorschriftsmässigen  Freibordmarken  an- 
gebracht. 

Um  für  die  zulässige  Verringerung  des  Freibords  bei 
*  solchen  Schiffen,  die  im  Kaum  und  auf  Deck  Holz  als 
l^dung  fahren,  die  nötigen  Unterlagen  zu  gewinnen,  sind 
in  Holtenau  mit  einer  Reihe  der  in  der  Holzfahrt  beschäf- 
tigten Dampfer  Krängungsversuche  vorgenommen  worden 
und  unter  Vorwaltung  der  Ergebnisse  dieser  Versuche  vom 
Germanischen  Lloyd  die  erforderlichen  Stabilitätsrechnuiigeii 
ausgeführt  worden.  Auf  Grund  dieses  Materials  sind  vom 
Germanischen  Lloyd  bestimmte  Vorschläge  gemacht  worden, 
welche  bereits  die  Zustimmung  der  technischen  Kommission 
gefunden  haben,  und  demnächst  mit  einigen  weiteren 
inzwischen  als  wünschenswert  erkannten  Bestimmungen 
im  Wege  eines  besonderen  Nachtrags  zu  den  Freibordvor- 
schriften der  Genossenschaftsversammlung  zur  Genehmigung 
unterbreitet  werden  sollen. 

Uebcr  die  Invaliden-,  Witwen-  und  Waisen-Versichc- 
rungskasse  wird  gesagt:  Das  eingeholte  vcrsicherungs- 
tcchnische  Gutachten  ergibt,  dass  infolge  der  Erhöhungen. 


f]AMMLTOK.§TAHL6IES5LREi.MECHAH-WLKK§WTLfi. 
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welche  die  auf  dem  Gebiete  der  Unfallversicherung  zu 
zahlenden  Renten  durch  die  RestinimunKen  des  neuen  See- 
Unfall  vcrsichcrungsgesetzes  vom  30  Juni  1900,  sowie  durch 
die  neuen  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers,  betreffend 
Festsetzung  der  Durchschnitlsheuern.  erfahren  haben,  für 
das  Gebiet  der  Invalidenversicherung,  will  man  nicht  eine 
unverhültnismässig  hohe,  bei  dem  jetzigen  Tiefstande  der 
Heederei  nicht  zu  vcraiitwortende  Mehrbelastung  eintreten 
lassen,  keine  genügende  Mittel  zui  Verfügung  stehen,  um 
die  von  uns  in  Aussicht  genommenen,  seitens  der  Ver- 
sicherungskasse zu  zahlenden  Witwen-  und  Waisengelder 
auf  die  gleiche  Höhe  mit  den  auf  Grund  des  See-Unfall- 
versicherungsgesetzes zu  prästierenden  Witwen-  und  Waisen- 
renten zu  bringen.  Infolgedessen  ist  es  erforderlich  ge- 
worden, die  von  uns  projektierte  Witwen-  und  Waisenver- 
sorgung auf  andere,  den  Formen  der  geplanten  allgemeinen 
reichsgesetzlichen  Witwen-  und  Waisenversorgung  sich 
mehr  anpassende  Grundlagen  zu  stellen. 

Betreffs  der  Krankenfürsorge  für  Seeleute,  teilt  der  Be- 
richt mit.  dass  die  Reichsregieruiig  eine  Fnquete  veranlasst 
hat  über  die  Frage,  oh  die  beabsichtigte  Ausdehnung  der 
Krankenfürsorge  analog  den  Bestimmungen  der  Novelle  zum 
Krankenversicherungsgesetz  iFrstreckung  der  f-ürsorge  auf 
die  Dauer  von  26  Wocheni  auch  auf  die  Seeleute  nicht  eine 
Gefährdung  der  Fxistenz  der  kleineren  und  mittleren  Reeder 
im  Gefolge  haben  würde,  und  oh  es  nicht  deshalb  wünschens- 
wert sei.  das  bisherige  System  der  Krankenfürsorge  für 
Seeleute  zu  ändern.  Die  Seeberufsgenossenschaft  hat  sich 
durch  ein  Rundschreiben  ziffermässigcs  .Material  hierfür  ver- 
schafft und  glaubt  daraus  zunächst  folgern  zu  können,  dass 
die  Mehrbelastung,  welche  der  deutschen  Reederei  durch 
die  geplante  Ausdehnung  der  Krankenfürsorge  erwachsen 
würde,  immerhin  in  bescheidenen  Grenzen  sich  halten  imd 


dass  im  allgemeinen  ihr  Ginfluss  auf  die  kleinen  Reeder  nur 
ein  äusserst  geringfügiger  sein  würde.  .Auch  bewiesen 
uns  diese  Zahlen,  dass  die  Mehrbelastung  ganz  erheblich 
verringert  werden  würde,  wenn  man  es  bezüglich  der  Ver- 
letzungen bei  der  bisherigen  Gestaltung  der  f-ürsorgcpflicht 
belassen  und  nur  bei  inneren  Hrkrankungen  eine  generelle 
Verlängerung  der  Verpflichtung  des  Reeders  auf  die  Dauer 
von  6  Monaten  vornehmen  würde.  Infolgedessen  haben 
wir  uns  bei  Gelegenheit  einer  kommissarischen  ik'ratung. 
die  am  10.  November  l<K)3  im  Reichsamt  des  Innern  unter 
Teilnahme  von  Vertretern  der  Bundesregierungen  der  Sce- 
uferstaaten  stattgefunden  hat,  aus  Gründen  der  ausgleichen- 
den Gerechtigkeit  für  eine  Verlängerung  der  Krankenfürsorge 
von  3  Monaten  auf  6  Monate  ausgesprochen,  hierbei  jedoch 
befürwortet,  die  geplante  {-Erweiterung  nur  auf  diejenigen 
Krankheiten  zu  erstrecken,  die  ohne  äusseren  Insult  aus  rein 
inneren  pathologischen  Ursachen  sich  entwickeln,  bezüglich 
aller  Verletzungen  aber,  die  einem  Unfall  ihre  Fntstehung 
verdanken,  den  bishe  igen  Rechtszustand  bestehen  zu  lassen, 
hn  übrigen  haben  wir  gegen  jedwede  Acnderung  der  RCgcn- 
wärtigen  Organisation  der  Krankenfür<Mirge  der  Seeleute 
Stellung  genommen  und  uns  besonders  dagegen  verwahrt, 
unsere  Berufsgenossenschaft  in  irgend  einer  Weise  an  der 
Durchführung  dieses  Versicherungszweiges  zu  beteiligen" 


10.  Internationaler  ScblffahrtskonKress.    Der  auf 

dem  '»  Kongress  in  Düsseldorf  begründete  .Internationale 
ständige  Verband  der  Schiffahrtskongresse"  ist.  wie  in  dem 
Berichte  des  geschäftsführenden  Ausschusses  hervorgehoben 
wird,  bereits  eine  der  mächtigsten  internationalen  Vereini- 
gungen der  Welt  geworden,  dem  von  allen  grossen  Nationen 
liohc  Achtung  entgegengebracht  wird.  Dem  Verbände,  der 
seinen  Sitz  in  Brüssel  hat.  sind  2  «  Nationen  beigetreten  und 
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haben  einen  Zuschuss  von  über  50  000  Hrs.  gewährt;  die 
Zahl  der  siändiKcn  Mitglieder  ist  bereits  auf  952  an- 
gewachsen, unter  denen  Deutschland  mit  .^20  Mitgliedern 
am  stärltsten  vertreten  ist.  Es  folgen  Belgien  mit  185, 
Frankreich  mit  I.S6.  Russland  mit  72.  Dänemark  mit  47. 
Holland  mit  47.  England  mit  43.  Italien  mit  33,  die  Schweiz 
mit  25.  Spanien  mit  lU,  Rumänien  mit  7  Mitgliedern. 
Oesterreich  ist  bis  jetzt  noch  durch  kein  Mitglied  vertreten, 
der  bevorstehende  10.  internationale  Schiffahrtskongress 
wird  aber  zweifellos  Veranlassung  bieten,  dass  nicht  allein 
von  Oesterreich,  sondern  von  allen  Seiten  Beitrittserklärungen 
in  grosser  Zahl  erfolgen  werden.  Mit  den  Vorbereitungen 
zu  diesem  Kongress,  der  zum  erstenmal  auf  italienischem 
Boden  in  Mailand  abgehalten  werden  soll,  ist  der  Verband 
bereits  eifrig  beschäftigt  und  seine  Arbeiten  sind  so  weit 
gediehen,  dass  ein  vorläufiges  Programm  aufgesteUt  werden 
konnte.  Danach  wird  der  10.  Internationale  Schiffahrts- 
kongress in  der  Zeit  vom  24.  bis  Ende  September  1005  ab- 
gehalten werden.  Neben  den  Beratungen  ist  geplant:  ein 
Ausflug  nach  dem  Como-Sec  und  der  Besuch  der  Anlagen 
von  Padcrno,  ein  Ausflug  nach  Vizzola,  Besuch  der  Häfen 
und  Kanäle  der  Lagune  von  Venedig,  Besichtigung  des 
Handelshafens  von  Venedig,  der  Werften  von  I.iguricn,  des 
Arsenals  von  Spezia  und  Reise  bis  Neapel.  Die  ständigen 
Mitglieder,  die  den  Wunsch  haben,  in  deutscher,  franzö- 
sischer, englischer  oder  italienischer  Sprache  über  einen  der 


zur  Beratung  gestellten  Gegenstände  zu  berichten,  müssen 
ihre  Absicht  bis  zum  15.  August  d.  J.  dem  üeneralsckrttär 
in  Mailand.  Herrn  Sanjusti  di  Teulada,  Oberingenieur  des 
Ingenieurkorps.  Mailand,  Via  Sala  3,  bekannt  geben.  Zur 
Beratung  durch  den  Kongress  sind  folgende  Kragen  und 
Mitteilungen  in  Aussicht  genommen  worden;  I.  Binnen- 
schiffahtt  iHrageni.  1  Wert  und  Einrichtung  gemischter 
Transporte  (Eisenbahn  und  Wasserstrasse).  2.  Einfluss  der 
Wälder  und  Sümpfe  auf  die  Flüsse.  3.  Ueberwindung 
grosser  Höhenunterschiede.  4.  Binnenschiffahrt  vermittels 
Schiffe  von  geringem  Tiefgang.  'Mitteilungen.!  I.  Binnen- 
wasserst rassen  zwischen  dem  Mittelmecr  und  Mitteleuropa. 

2.  Mechanischer  Schiffszug  3.  Hypothekarische  Beleihung 
der  Fahrzeuge.  4.  Die  Eigenschaften  der  f-lüsse  südlich 
der  Alpen.  5.  Schiffahrlskanäle  und  der  Lauf  unterirdischer 
Oewässer.  b.  Wirkungen  der  Baggerungen  auf  die  Russ- 
sohle. —  II.  Seeschiffahrt  i Fragen».  I.  Flussmündungen 
ohne  Ebbe  und  Rut.  2.  Fortbewegimg  der  Schiffe.  3.  Be- 
trieb und  Verwaltung  von  Seehäfen.  4.  Bauart  der  äusseren 
Hafenmolen.  (Mitteilungen.)  I.  Fortschritt  der  Abmessungen 
der  Dampf-    und  Segelschiffe.     2.    Flüssiger  Brennstoff. 

3.  I-erry-Bootc.  4.  Ausgeführte  Arbeiten  an  Seehäfen. 
5.  Verantwortlichkeit  der  Schiffsführer.  6.  Küstensignale, 
Feuerschiffe.  Telegraphie  ohne  Draht.  7.  Massregeln  der 
Regierungen  zum  Schutze  der  Seeschiffahrt. 


Cand»  und  Seekabelwerke  n^., 
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Silberne  Medaille. 
I  Silberne  Medaille 

„fUr  bklinbrecheade  I.«i->iuiit^«u  lisi  HunlaUuiiK 
VOD  Hoi*hspiinnutitj^kat>r!n  unil  ani'rkonniinswori 

Staatsmedaille  in  Silber. 
Goldene  Medaille. 


Gutehoff  nungshilttey  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Huttenbetrieb 
Oberhausen  (Rheinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  OcUude.  .Schwimm- 
docks, Schwimnjkrahne  jeder  Tragkraft; 
Ivfiiichttöniie 

Schmledestficke  in  jeder  gewQnscbten 
Qualität  bis  4U0(XJ  k^  StQckpwiclit,  roh,  vor- 
gearbeitet oder  fertig  bearbeitet .  besonder 
Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige 
Schniiedcteilo  fQr  den  Schttl-  und  Mu.s<-iiineti- 
bau. 

StshlformKaH«  aller  Art,  wie  Stevvn,  Kudcrrahmeu,  9ffai»ehineii|^iiii  bis  zu  den  schwersten  Stocken. 

MH--ichinenteile.  1  Dampf keHHel,  RtatiunUre  und  Schiflakessel,  eiserne  Be- 

Ketten, al»  Scliiffskettcn,  Krahnkotten.  I    hillt^T.  * 

Die  Walzwerke  in   Oberhausen  licfem  u.  a.  als  Bc.«ouderheit:  Schiffsmatcrial,    wie  Bleche  uud  Profilstabl 
DoiniMi»,  Anfiinic  liiOl  in  Id-irloti  (tvkiiminrni«  IJIorhw»Jiwprk  h»t  «Ini»  I/«l!itun^r»Util^'l(<'lt  vi>n  l(K)00OTonn<in  Blrrh«  pro  J«br  aiiil  Ist  dl» 
UiiuhoiriiuniniliOtt«  TcnDO^i»  ihrvn  umfanKTvichi-n  WaliproirrAmm«  In  der  l.ax«.  di»^  KPi»ikm((<  r.u  vinsm  SchitT  nSiiir«  Wulimixarial  tu  li<r«m. 
Jllirllchc  Ericacunf:    Kohlen  2(llJU0OOt:  W  aliwprks-KrzvUiriii»««  401)000  t;    KohcisiMi  liMO'^  t;    BrQcliOo,  Mii«chini>n.  KwmI  pp.  00000  t 

Btccblttigt«  Bcamt*  uod  Arbeiter:  Uber  15  000. 
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Aas  einem  Aufsatz  des  Marine^Maschinen-Baumeislers 
Kcrlin)^  üIht  eins  Brinkmannscbe  HUrfliB  l>ffflrtntr  ent- 
nelinifti  wir  folKcmJc  Atij^ahcn: 

In  den  letzten  Jahren  sind  von  dem  Ingenieur  Ht^ 
Pritscb,  Hamburg  mehrere  Brinkroannsche  Rollendrudtlai^ 
in  Dmqiler  eingäMut  hikI  mm  Tdl  in  aieiuiSInlgeni  Ikmr- 
iMtrieb  erproM  worden. 

I.  Pahrdimpfer  .FaUcenlhal"  von  200  I  PS.  eingebaut 
im  Jahre  1900; 

2  Schleppdampfer  .Post"  von  200  IPS,  eingebaut  im 
Jahre  l'MH); 

3.  Sclileppdampfer  .KIbe"'.  2  Maschinen  von  je  175  IPS. 
eingebaut  im  Jahre  1903; 

4.  Tukdantpfer  .WilUcomnen'*  der  Deulacii  -  Ameriio.- 
nndien  Petroleum •  OeKlIschaft  von  rd.  1200  IPS,  aus- 
geführt von  V.  Schichau  ■  RIbinf;.  eingebaut  im  .fahre  IWU 

Mehrere  Rollendriicklaßer  dieses  Systetns  sind  zurzeit 
im  Bau 

I>er  letzte  Dampfer  hat  bereits  mehrere  Ozeanreisen 
zum  Teil  in  stürmischer  schwerer  See  mit  dem  neuen 
Dnicki«ger  geomcht  Die  Lager  sind  iiitiRg  nacbgeselien 
and  es  hat  sich  in  lingeren  Betriehszelten  nichts  unzuträg- 
liches gezeigt. 


Die  Rollen  laufen  sich  volTIcommen  glatt  und  schwach 
ballig  Die  Lager  lanfen  in  Oel,  bedürfen  indessen  fast 
keine;  Oelersalzes  und  laufen  ohne  jede  Wasserkühhing 
VOUkonuiicn  in  Rauniteniperatur 

Die  Maschinen  des  Dampfers  .Willkommen"  der  Deutsch- 
AnarikMdKiwn  Petroleam-Qesellschaft  laufen  nach  Einbau 
des  nflnen  Ueers  mit  höherer  Unlaubahi  und  leisten  daher 
jetzt  etwa  I2S0  tPS  gegen  früher  1170  IPS.  Nach  lingeren 
genauen  Beobachtungen  bei  verschiedenem  Wetter  ist  der 
Kapitän  dieses  Dampfers  zu  dem  Schlüsse  gekommen,  dass 
das  Schiff  senie  grösste  FahrgeschwindlgiKit  von  9,7  Kn 
auf  10  Kn  erhöht  hat. 

Gewicht-  und  Ratonbedarf  sowie  die  Kosten  eines 
solchen  RoUendruddaffers  sind  dieselben  wie  die  eines 
gewöhnlichen  Kammdnicklagers.  Die  Vorzüge  des  bereits 
gut  an  Bord  erprobten  Britikrtiaiitischen  Rollendrucklat;'  :  s 
lassen  seine  allgemeinere  Hmführung  für  Schiffswcllen  als 
ehien  technischen  Fortschritt  erscheinen. 


Die  Korrektion  der  Uoterweser  ruft,  obgleich  sie  In 
der  Hauptsache  seit  Jahren  beendigt  ist,  hi  den  Wasaer- 
t  verhiltnisaen  der  PInssmflndung  doch  noch  immer  neue 

tiefgehende  VcrrmderDnccn  hervor    So  hat  im  sogenannten 
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(Jie  leistuajtsfihlgstcn  und  haltbmrstcn  Werkzeuge  der  Welt 
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Schiff  ba%  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JitiMkiiNiiban  sttt  1888.  •  StMVMUffbau  seit  1865.  o  JlvbottnxaU  1500. 

Neubau  und  Reparaturen  ven  Schiffen,  Decks  und  »  «  » 

(K    *K  3E  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetailpaCkungT,  Temperaturausgleicher,  AsChe-EyektOren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraubenweilen,  D.  R.  P.    Centrifugalpump«n- Anlagen  für 

Sehwlmm-  und  TradnadoekB.  Dampfwlndeiii  DamplUnkerwinden. 
Zahnräder  verachtedencr  Grössen  ohne  Modell. 


Jt  i  Ii  a  ^  Stoplhaelisett  -  Metall  -  ftielujai 

Einfachstes  System  der  Gcj^enwart. 
Nur  6  Teile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung* 

Eingeliiliit  beider  Ilaiidcls-  u.  Krieir^iiiarine.  Kiiig;<'fülirt  bei  viden  Laiidbeliieben. 
Vorzügliche  j^eferenzen  und  Zeugnisse. 


^  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 
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Dwarsgatt  eine  derartige  Versctzuni;  des  Fahrwassers  statt- 
gefunden, dass  sich  eine  völlige  Acnderung  in  der  Leucht- 
feuereini ichlung  als  notwendig  erwiesen  hat.  Ein  Leucht- 
turm muss  an  neuer  Stelle  errichtet  werden.  Die  von 
Bremen  zu  tragenden  Kosten  sind  auf  150000  M.  veranschlagt. 

Durch  die  beträchtliche  ErtiShung  der  mXrklschen  j 
SchleusenKebUhren  fUr  Sportsboote  ivon  0.50  auf  2  M  i  | 
ist  der  Berliner  Wanderruderei.  zumal  den  Ferienfahrten  im  i 
Boote,  schwerer  Abbruch  getan  worden.    Die  Härte  der  [ 
neuen  Bestimmungen  wird  umsomehr  empfunden,  als  die 
Schleuscnmeister  bebpielsweisc  auch  dann  2  .M.  von  jedem 
Sportsboot  erheben,  wenn  ihrer  selbst  15  oder  16  auf  ein- 
mal in  die  Schleusenkammer  gehen.    Gegen  diese  über-  ^ 
tricbene  Fiskalitäl,  die  einen  gesunden  und  schönen,  der 
Volksgesundheit  dienenden  Sport  arg  schädigt,  hat  der  i 
Märkische    Ruderverein    neuerdings    Vorstellungen    beim  i 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gemacht. 

Ucber  die  ftzenwirUgc  Lmfc  der  Weserschiffahrt 

berichtete  in  der  letzten  Versammlung  der  .Freien  Ver- 
einigung der  Weserschiffahrts-Interessenten"  Herr  Direktor 
Müller-Brenten.  Nach  seinen  Ausführungen  hat  der  Oher- 
wcserverkehr  im  letzten  Jahrzehnt  bis  IWO  bergwärts  so- 
wohl wie  talwärts  mit  geringen  Schwankungen  regelmässig 
zugenommen.  In  den  .lahren  l<X)l  und  IQ02  sind  Berg- 
und  Talverkehr  etwas  gesunken,  im  Jahre  1903  hat  dagegen 
der  Bergverkehr  den  bisher  höchsten  Stand  fast  wieder 
erreicht  und  der  Talverkehr  den  aller  früheren  Jahre  ganz 
erheblich  übertroffen.  Von  1894  bis  1903  ist  der  Berg- 
verkehr von  14()(XH)  auf  270  000  t.  der  Talverkehr  von  ' 
220  000  auf  500  00«»  t  und  der  Oesamtverkehr  von  .)t>0  000 
auf  770  000  t,  also  um  mehr  als  100  pCl.  gestiegen.  Dieses  ' 
Ergebnis  ist  um  so  erfreulicher,  als  infolge  von  Kisenhahn- 
frachtermässigimgen  in  den  letzten  Jahren  wichtige  üüter 


der  Weserschiffahrt  entzogen  worden  sind.  Wenn  die 
Schiffahrt  auch  in  der  starken  Zunahme  anderer  Transporte 
Ersatz  gefunden  hat,  so  darf  man  doch  weitere  Detarifierungen, 
wie  sie  zurzeit  für  Inlandzucker,  Melasse  und  Zement  er- 
wogen werden,  in  ihrer  ungünstigen  Wirkung  auf  die 
Weserschiffahrt  nicht  unterschätzen.  Die  starke  Zunahme 
des  Talverkchrs  im  letzten  Jahre  ist  übrigens  teilweise  mit 
auf  die  besonders  günstigen  Wasserstände  imd  den  späten 
Eintritt  des  Frostes  zurückzuführen ;  der  Schiffsraum  konnte 
aus  diesem  Grunde  ausgenutzt  und  der  Betrieb  bis  i;um 
Jahresschluss  aufrecht  erhalten  werden.  Beachtenswert  ist 
der  erhebliche  Abstand  zwischen  den  Gütermengen  berg- 
wärls  und  talwärts  für  das  verflossene  Jahr.  Noch  vor 
etwa  20  Jahren  war  der  Bergverkehr  mit  65  000  t  dem 
Talverkehr  mit  72  000  t  fast  gleich.  Seitdem  sind  die  Ab- 
stände, mit  einigen  Schwankungen,  grösser  und  grösser 
geworden,  bis  der  Talverkehr  1903  fast  den  doppelten  Um- 
fang des  Bergverkehrs  erreicht  hat.  Die  Oberweser  ist 
also  eine  Wasserstra-sse  geworden,  welche  in  ganz  hervor- 
ragender Weise  der  Beförderung  und  Verwertung  der 
Boden-  und  Industrieerzeugnisse  des  Wesergebictes  dient. 
Als  solche  sind  Steine.  Salz,  Märbel,  Buchenholz,  Glas. 
Zucker,  Getreide  zu  erwähnen  Die  Verkehrszunahnie  der 
Talladung  hat  zur  Folge  gehabt,  dass  der  Schiffsraum 
knapp  wurde  und  die  Weserflotte  nach  einem  vierjährigen 
Stillstand  in  diesem  Jahre  um  etwa  zehn  neue  Schiffe  von 
zusammen  rund  5000  t  Tragfähigkeit  vergrösscrt  wird. 

Vereinigte  Hsterreichlsche  Schiffahrts  -  Aktience- 
sellschaft.  Diese  früher  Auslro  •  Americana  &  Fratclli 
Cosulich  firmierende  Gesellschaft  beruft  für  den  26.  Juli 
nach  Triest  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  ein, 
auf  deren  Tagesordnung  die  Erhöhung  des  Aktienkapitals 
auf  16  Mill.  Kronen  steht:  ein  zweiter  Punkt  betrifft  den 
Ankauf  von  Caratistenanteilen.    Als  Caratisten  be^teichnet 
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Besitzer  von  Aiiteilsclieinen  u  Dampfern,  wodurch  die 
Clfttistcn  Rc\K  isfieriiiasscn  Mileigi'ntfimer  des  Schiffes  sind. 
Solche  turalistcnanlcilf  sind  in  Tricsl.  im  Kiisli-nl;«nde 
so>A  it'  in  Oalniaticn.  wo  Interessenten  der  Schiffahrt  duinili 
zieren,  verbreitet.  Es  ist  nun  geplant,  den  Caratistcn  ihre 
Anteile  gegen  bar  abzulösen  und  nicht  den  Umtausch  gegen 
Aktien  der  Vcreinvten  österreiciiisctien  Sckiffilirtf-Alctien- 
KeselltehafI  zu  offerieren.  Die  ErfiShunf  des  Akffenltapitals 
der  Vereinigten  Sdliffahrt  ■■nlvli!  n^f<i'llschaft  auf  U)  Millionen 
Kronen  bedeutet  eine  W-rvicriuchun^;  dc>  dt-izcitijJL-n  Aktien- 
kapitals. Ein  Teil  dc-s  durch  die  .Ncueniissioii  von  Aktien 
zu  erzielenden  Kapitals  wird  ztim  Ankaufe  von  Caratisten- 
anteilen  Verwendung  finden.  In  der  ausserordentlichen 
OeneraiversainnilunK  wird  auch  eine  neue  Zusanunenaetzunig 
des  AubicMsntes  vor  skh  g^hen  und  werden  Vertreter 
der  Hamburg-Amerikanischen  Packetfahrtgesellscbaft,  sowie 
des  Norddeutschen  Lloyd,  welche  deutschen  Schiffahrts- 
Unternehnuingen  Aktien  für  S  .Mill  Kronen  der  Vereinigten 
Schiffahrt-Aktiengesellschaft  übernommen  haben,  in  den 
AuMditint  gewlIiN  werden. 

Die  dri-i  gri^ssten  K'upcnhaKcncr  Oampfsctiiffsgcscil« 
schatten,  die  ostasiatische  Koinpu>;nie,  die  westindische 
Kompagnie  und  die  Vereinigte  Dampfschiffahrtsgesellschaft. 
bescMoeien  Ihre  Verdnigung 

Wetoenccr>KiuMl.  Man  plant  bekanntlich,  den  Onega- 
see und  das  ganze  Newa-Wasaersystem  mit  dem  Weissen 

Meer  durch  einen  Kanal,  der  den  Namen  Weissmeer-Kanal 
l'eter  des  Grossen  erhalten  soll  zu  verbinden.  Oegen- 
wirtig  sind  dem  .Kiy.  Hörsciiblatt"  zufolge  bereits  Vor- 
untersuchunpen  auf  einer  Strecke  von  214  Werst  zwischen 
dem  Oncga-Scf  iliei  der  Stadt  Powenezi  und  dem  Weissen 
Meer  (beim  Dorf  Ssoroki  ausgcfühit  worden,  wobei  es  sich 
•hirieien  hat,  dass  129  Werst  dieses  Wasserweges  in  ihrem 
gegenwlitigea  Zustande  für  die  Schifiabit  beraits  fetit  ge- 
eignet Äid  ütid  nur  auf  ehier  Strecke  von  90  Werst  Ver- 
ttdui^  md  Reinigungsarbeiten,  sowie  Schleusenbauten 


vorgenommen  werden  nfiasen.  IMe  Kosten  wflrden  eich 
lici  einer  Wasaertiefe  von  9  Fan  auf  7  !N)0000  RU.  stellen. 


Der  Jahresbericht  des  Schiffahrtstrusts  weist  laut 
Meldung  aus  New  York  eine  Einnahme  von  31  037  420  Doli, 
und  Ausgaben  in  der  Höhe  von  27  036  898  Doli.  auf.  Nach 
Aboig  der  Zinsen  und  Steuern  betrigt  der  Ueberachus» 
nur  355  295  Dol.,  wovon  keine  Divklenden  bezahlt  worden 
sind  Die  National-  und  1. r  vi:  nd  Linien,  die  mit  Verlust 
arbeiteten,  sind  in  diesen  Zaiileu  einbegriffen.  Der  durch 
die  Hafensperre  \'om  Rindvieh  \eraiilasste  Verlust  wird  auf 
eine  Million  Dollar  ein^^eschälzt.  Ebenso  wurden  grosse 
Verluste  durch  die  Verminderung  der  Getreideeinfuhr  hervor- 
gerufen. Der  Sit!  dieser  Gesetlschaft  ist  kfinficfa  von  New 
York  nach  Liverpool  verlegt  und  anstelle  des  Amerikaners 
Oriscom  von  der  American  Linie  ist  der  Chef  der  White 
Star  Line  der  Englinder  J.  Bruce  Jsmay  an  die  Spitze  des 
Trusts  berufen  worden. 


I»|  Zaiil  aller  Sciriffc  der  Welt  hetr.1gt,  wir  di-iti 
soeben  erschienenen  .l.luvds  F<e>;ister"  zu  entnehmen  ist. 
2'»943  Dampfer  und  Segelschiffe  mit  einem  üesamttonnen- 
gehalt  von  33b43  131  t.  Davon  gehören  allein  11  134  Schiffe 
den  Briten:  sie  halten  1 6  oob  374  t.  also  fast  die  Hllfte  des 
Oesamitontiengebalts  der  ganzen  Welt.  Interessant  Ist  die 
Schilderung  verschiedener  Lebensrjiifteldepofs.  die  auf  Inseln 
mi  Ozean  zum  (lebrauch  schiffbrüchiger  Seeleute  angelegt 
wurden  sind  Im  Indischen  Ozean  befindet  sich  auf  der 
Amsterdaminsci  ein  solches  Depot  in  einer  grossen  Höhle 
an  einem  Hfigelabhange.  Sie  enthalt  1350  Pfund  Biskuif. 
sehn  wollene  Hemden,  sehn  Paar  baumwollene  UntarlHMo 
und  .eine  veiWei«  Metallbüchse,  die  vier  Pilnte  Streich- 
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trockenes  Holz  und  Hängematten.  Auf  St.  Paul  und  den 
KerKiK-lcnins«ln  liegen  in  einer  Hütte  aus  unbehauenen 
Steinen  und  in  einer  Höhle  ebenso  viele  Vorräte  in  Tonnen 
mit  eisernen  Reifen,  die  mit  Teer  und  Sand  bedeckt  sind. 
Aehnliche  Depots  gibt  es  noch  eine  ganze  Reihe.  Kohlcn- 
stationen  zählt  man  in  allen  Meeren  337.  davon  1 13  in 
europäischen  und  Mittcimcerhäfen.  Der  Indische  Ozean 
und  die  chinesischen  Meere  haben  die  wenigsten  Kohlen- 
stationen, nur  41. 


Die  deutsche  Scehandelsflotte  umfasste  am  1.  April 
d.  .Is.  lOll  Schiffe  mit  einem  Bnittoraumgehalt  von  1000  t 
und  darüber  gegen  976  am  I.  April  v.  Js.,  also  34  mehr. 
Von  diesen  1011  Schiffen  sind  786  Dampfer  und  22S  Segler; 
der  Zuwachs  entfällt  lediglich  auf  crsterc.  Von  den  Dampfern 
sind  13  als  Schnelldampfer  bezeichnet  gegen  14  im  ver- 
gangenen .lahr,  da  .Fürst  Bismarck"  an  das  Ausland  ver- 
kauft ist;  diese  Zahl  ist  aber  inzwischen  noch  auf  10  zu- 
sammengeschmolzen, indem  in  den  letzten  Monaten  noch 
drei  andere  Schnelldampfer,  nämlich  ..Augusta  Victoria". 
„Kaiserin  .Maria  Theresia"  und  ..Columbia"  das  Schicksal 
von  „Fürst  Bismarck '  geteilt  haben.  38  Dampfer  sind  als 
Reichspostdampfer  bezeichnet  und  die  verbleibenden  735  als 
Passagier-  und  Frachtdampfer.  Der  Grösse  nach  stehen 
noch  immer  voran  „Kaiser  Wilhelm  II."  vom  Norddeutschen 
Lloyd  mit  ca.  20  000  t,  „Deutschland"  von  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  mit  16  502  t,  sowie  „Kronprinz  Wilhelm" 
und  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  vom  Norddeutschen  Lloyd 
mit  14  908  und  14  349  t. 

Diese  vier  grössten  Schiffe  unserer  Handelsflotte  sind 
auch  zugleich  die  schnellsten  und  werden  von  den  übrigen 
Schiffen  derselben  nicht  annähernd  erreicht.  Die  drei  ersten 
bringen  es  auf  23,5,  der  letztere  auf  23  Seemeilen  in  der 
Stunde  und  speziell  die  „Deutschland"  behauptet  noch  immer 
als  schnellster  D.Tmpfcr  der  Crde  das  Feld  und  wird  sich 


I  das  „blaue  Band  des  Ozeans"  auch  wohl  sobald  nicht  ent- 
reissen  lassen.  Ihnen  folgen  die  vier  grossen  Fracht-  und 
Passagierdampfer  ..Patricia".  ..Pensylvania",  ..Pretoria"  und 
..Qraf  Waldersce"  von  der  Hamburg -Amerika  Linie  mit 
13  424  bis  13  193  t  und  der  Reichspostdampfer  ..Grosser 
Kurfürst"  vom  Norddeutschen  Lloyd  mit  13  182  t.  An 
sonstigen  Schiffen  mit  einem  Raumgehalt  von  10  000  t  und 
darüber  zählen  wir  noch  16.  im  ganzen  also  25,  die  mit 
einer  Ausnahme  alle  unseren  beiden  grössten  Reedereien, 
der  Hamburg-Amerika  Linie  und  dem  Norddeutschen  Lloyd 
angehören.  Mit  einem  Raumgehalt  von  9—10  000  t  zählen 
wir  1,  mit  einem  solchen  von  8  9000  t  5,  mit  einem 
solchen  von  7  —8000  t  18,  mit  einem  solchen  von  5  bis 
7000  t  87  und  nun  steigert  sich  die  Zahl  nach  unten  hin- 
unter immer  mehr;  mit  einem  Raumgehalt  von  HKX)  bis 
2000  t  sind  nicht  weniger  als  304  aufgeführt.  Was  den 
Heimatshafen  der  Dampfer  anbetrifft,  so  gehört  natüriich 
bei  weitem  der  grösste  Teil  nach  der  Nordsee.  Die  Schnell- 
dampfer sind  alle  im  Besitz  der  Hamburg-Amerika  Linie 
und  des  Norddeutschen  Lloyd,  ebenso  die  ReichspostdampFer 
bis  auf  die  14  Dampfer  der  Ostafrika  Linie.  Der  Oesamt- 
zahl nach  sieht  die  Hamburg- Amerika  Linie  mit  128  Dampfern 
allen  voran,  nach  ihr  kommen  der  Norddeutsche  Lloyd  mit 
97.  die  Deutsche  Dampfschiffahrtsgesellschaft  ..Hansa"  in 
Bremen  mit  42,  die  Deutsche  Levante-Linie  mit  .30.  die 
Woermann-l.inie  mit  29,  die  Hamburg  -  Südamerikanische 
Dampfschiffahrtsgesellschaft  mit  28.  die  Deutsche  Dampf- 

I  Schiffahrtsgesellschaft  „Kosmos"  mit  26,  die  Deutsch-Austra- 
lische DampfschiffahrtsgescJlüchaft  mit  23  Dampfern  usw. 

In  der  Ostsee  sind  die  hauptsächlichsten  Reedereien 
M.  Jebscn  in  Apenrade  mit  15,  H.  C.  Horn  in  Schleswig 

I  mit  12,  Schmidt  &  Hansen  in  Flensburg  mit  II.  Rensburger 
Dampfer-Kompagnie  und  Danipfschiffsreederei  „Horn"  in 
Lübeck  mit  je  10  Dampfern. 

Im  Bau  befanden  sich  am  1   .April  d.  Js.  im  ganzen 
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47  Dampfer,  so  dass  wir  in  diesem  Jehre  einen  finm  guten 
Zuwachs  zu  erwarten  haben;  hiervon  allein  13  für  Rech- 
nung der  Manibiirg-Anierika  Linie.  Zwei  derselben  sollen 
einen  RaumKchalt  von  22  500  bciw.  23  000  t  erhalten,  also 
unsere  bisherigen  grössten  Dampfer  noch  bedeutend  über- 
treffen. Von  den  sonst  noch  im  Bau  befindlichen  Dampfern 
entfallen  3  auf  den  Norddeutschen  Lloyd,  b  auf  die  Deutsche 
Dampfschiffahrlsgesellschaft  „Hansa"  und  7  auf  H.  C.  Horn 
in  Schleswig. 

Bei  den  Seglern  stehen  die  beiden  Fünfmaster  „Preussen" 
und  .Potosi"  von  t-".  Laeisz  in  Hamburg  mit  SOHi  und 
4U26  t  Raumgehalt  noch  immer  an  erster  Stelle.  Mit  einem 
Raumgchalt  von  über  3000  t  haben  wir  in  diesem  Jahre 
IH  Schiffe  gegen  Ih  im  Vorjahre,  mit  einem  Raumgchalt 
von  über  2(XK)  t  in  diesem  Jahr  hH  gegen  h2  im  Vorjahre. 
Da  die  Schiffszahl  dieselbe  geblieben  ist,  so  macht  sich  also 


auch  bei  den  Seglern  die  Tendenz  auf  Erhöhung  des  Rauni- 
gehalts  bemerkbar.  Fünf-  und  Viermastcr  haben  wir  in 
diesem  Jahre  55  gegen  48  im  Vorjahre.  Der  grossen 
Mehrzahl  nach  gehören  auch  die  grossen  Segler  nach  der 
Nordsee  und  hier  wiederum  hauptsächlich  nach  Hamburg. 
Die  hauptsächlichsten  Reedereien  sind  F.  Laeisz.  Hamburg 
mit  17.  B.  Wenche  Söhne.  Hamburg  mit  16.  Knöhr  & 
Burchardt  Nachfl.,  Hamburg  mit  13.  Wätjen  &  Co..  Bremen 
mit  12.  Reederei  Visurgis,  Bremen  mit  10  Schiffen.  2  Segler 
von  etwa  2000  l  Raumgehall  befinden  sich  im  Bau. 

Hamburgs  Seeschlffahrtsverkehr  hat  nach  den  Aus- 
weisen dc5  Handelsstatistischcn  Bureaus  während  der 
ersten  h  Monate  des  laufenden  Jahres  abermals  und  zwar 
diesmal  einen  ganz  besonders  ansehnlichen  Fortschritt 
gemacht    Das  ist  um  so  erfreulicher,  als  Antwerpen  -  - 
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wenn  auch  nur  unter  Zugrundelegung  ungleich  günstigerer 
Hrhcbungcn  —  Hamburg,  den  ersten  Hafen  des  Kontinents, 
an  Lebhaftigkeit  und  Umfang  des  Schiffsverkehrs  gern  über- 
flügeln möchte.  In  Hamburg  steht  der  Schiffszahl  und 
T(mnagc  nach  das  Ergebnis  des  letzten  Halbjahrs  allen 
anderen  in  den  vorhergehenden  .lahren  voran.  Vom 
I.  Januar  bis  Ende  Juni  IW4  kamen  71ö7  Seeschiffe  mit 
4  7«M  7.14  Reg. -Tons  netto  an  und  gingen  7(W  Seeschiffe 
mit  4  7H4I54  Reg.-Tons  netto  aus  dem  Hamburger  Hafen 
ab.  Die  Zunahme  der  ankommenden  Seeschiffe  gegen  das 
vorhergehende  Jahr  betnig  4^6  und  4C4  27.1  t,  der  ab- 
gehenden Schiffe  470  und  .141 4I.S  t.  Seit  Jahren 
htfindct  sich  der  hamburgische  Seeschiffahrtsverkehr  in 
ähnlichem  gleichmässicm  Wachstum;  .S  Jahre  zurück  ilhWi 
war  der  Tonnengehalt  der  ankommenden  Schiffe  noch 
♦JI7  8.17  und  der  ausgchtnden  Schiffe  'fhl  b2H  t  geringer. 

Die  Zunahme  des  Schiffsverkehrs  fällt  im  letzten  Jahre 
nicht  allein  den  Dampfschiffen,  sondern  auch  den  Seglern 
zu,  während  im  Vorjahr  bei  den  Seglern  der  Tonnage  nach 
ein  Ri  ckschlag  eingetreten  war.  Hs  verkehrten  einkommend 
und  ausgehend  im  letzten  Halbjahre  <M8b  Dampfer  oder 
401  mehr  als  im  ersten  Halbjahre  iw.l.  während  477.S 
Segelschiffe  in  diesem  Jahre  sogar  ein  Plus  von  .S()5  Schiffen 
gegen  das  Vorjahr  ausmachen.  Der  Tonnage  nach  kamen 
im  letzten  Halbjahr  auf  einkommende  Dampfschiffe  4  ;77  '>.=>4 
Tons  I  gegen  das  Vorjahr  —  31.1 '»42 1.  auf  ausgehende 
Dampfschiffe  4  28h2HI  i-j-  2K1  4h2i.  auf  einkomnicnde  Segel- 
schiffe .S 16  780  <^  waai  und  auf  ausgehende  Segelschiffe 
4'»7  87.1  Tons  t—  .S<»<».'>.1| 

Die  Zahl  der  mit  transatlantischen  Häfen  verkehrenden 
Schiffe  weist  einkommend  eine  namhafte  Vermehrung,  aus- 
gehend dagegen  eine  kleine  Verminderung  gegen  das  Vor- 
jahr auf,  der  Zuwachs  des  europäischen  Verkehrs  übertrifft 
aber  diese  Abnahme  bedeutend.  I;s  kamen  von  trans- 
atlantischen Häfen  im  letzten  Halbjahr  «47.  im  Vorjahre  762 
beladenc  Schiffe  an  und  gingen  611,  im  Vorjahre  62<> 
beladene  Seeschiffe  ab.  Von  europäischen  Häfen  kamen 
jedoch  im  letzten  Semester  4183,  im  Vorjahre  erst  402.S 
beladene  Seeschiffe:  die  Anzahl  der  ausgehenden  beladenen 
Seeschiffe  in  europäischer  Fahrt  betrug  47(i2  gegen  4311. 
Die  Anzahl  der  leer  nach  transatlantischen  Häfen  bestimmten 
Seeschiffe  ist  bis  auf  .W  lim  Vorjahr  42 1  heruntergegangen 
Im  europäischen  Verkehr  war  eine  Zunahme  der  leer 
expedierten  f-ahrzeuge  zu  konsialieren.  namentlich  kamen 
mehr  leere  Schiffe  von  europäischen  Häfen,  um  l^dung 
von  Hamburg  aus  wciterzubefördern.  nämlich  2136  ge,?en 
IH81  Fahrzeuge  im  ersten  Halbjahr  1W2. 

Schiffsverkehr  im  Hmdcncr  Hafen.  Im  ersten  Halb- 
jahr  l'«)4   sind   nach   der  .Östfr.  Z."    im  Fnidcner  Hafen 


2820  Fahrzeuge  von  zusammen  378.S.S4  R.-T.  angekommen 
(gleichzeitig  im  Vorjahr  3332  Fahrzeuge  von  zusammen 
402  4.S5R-Tiund  2«J00  Fahrzeuge  von  zusammen  3'>9I22R-T. 
abgegangen  i3324  Fahrzeuge  mit  zusammen  407  346  R.-T.). 
An  üütermengen  sind  im  Seeverkehr  angekommen:  l'X>75:  t 
(176  7.161,  abgegangen:  l(J7  376  t  il3l«J48i.  im  Fhiss-  und 
Kanalverkehr  angekommen  100050  t  .I22b87>.  abgegangen 
IP7  M73  i  (I97  40.SI. 

Unflille  auf  See  und  Unfallrenten.  Bei  der  Deutschen 
See-EJenifsgenossenschaft  sind  im  Jahre  l<K)3  .1.14.S  Unfälle 
zur  Anmeldung  gekommen  gegenüber  304.1  im  Jahre  zuvor. 
Die  Zahl  der  Verletzungen  hat  gegen  l'N)2  um  231,  die 
Zahl  der  Todesfälle  um  71  zugenommen.  Natürlich  ist 
diese  Zunahme  im  Verhältnis  zu  der  Zunahme  der  ver- 
sicherungspflichtigen Seeleute,  welche  die  Besatzung  aller 
zur  Seeberufsgenossenschaft  gehörenden  Fahrzeuge  bildeten, 
zu  betrachten,  und  zwar  betrug  diese  im  letzten  Jahre  bei 
.Sö  l*>7  l^ersonen  3.181.  Die  meisten  Opfer  erforderten 
relativ  Fischdampfer  und  Heringslogger;  statt  44  Todesfälle 
wie  im  Jahre  1<J02  kamen  im  Berichtsjahr  102  zur  An- 
meldung. Auf  die  Kauffahrteiflotte  entfielen  .1<)<>  i  l<W2  .l.Sf») 
Getötete,  27.18  i2.M3i  Verletzte,  auf  die  verwandten  Betriebe 
4  Tote,  t")  Verletzte.  Der  Versicherung  unterlagen 
ausser  der  genannten  Besatzung  von  56  1 97  Mann  25fl  frei 
willig  Versicherte. 

Die  Genossenschaft  zahlte  im  Jahn-  I^MX!  Renten  an 
lOMO  (l'>02  lOl.Si  Witwen.  ISftO  il'H)2  l-SOSi  Waisen.  241 
11002  2.I.S1  Aszendenten,  IK44  ii»«)2  1 770i  Verletzte,  ausser- 
dem an  8Q  Angehörige  von  in  Heilanstalten  untergebrachten 
Versicherten.  Ausserdem  erhielten  27  (2*>i  wiederheirateiidc 
Witwen,  2  (Ii  Ausländer  und  14  Uli  andere  Verletzte  ein- 
malige Kapital-Abfindungen.  Mit  den  Kur-  und  Verpflegungs- 
koslen  in  Heilanstalten  und  sonstigen  Kurkosten  betrugen 
die  Aufwendungen  insgesamt  788  72.S  .M..  gegen  l'>02  wieder 
46  546  .M.  mehr.  Ein  Reservefonds  von  2  O80  <J18  M.  sichert 
die  künftigen  Leistungen. 

Die  niederländische  Handelsflotte  zählte  am 
31.  Dezember  mo3  im  ganzen  707  f-ahrzeuge  von  ins- 
gesamt .1<)6  672  Reg  -Tons  Raumgehalt  gegen  603  Schiffe 
von  407  30*>  Reg -Tons  am  gleichen  Tage  des  Vorjahres; 
die  Zahl  der  Schiffe  hat  also  in  Jahresfrist  u  11  14  zu- 
genommen, ihr  Raumgehalt  aber  v:m  10  637  Reg.-Tons  ab- 
genommen. Dabei  sind  während  des  Jahres  1003  im  ganzen 
.14  Fahrzeuge  von  25  372  Reg.-Tons  verunglückt  oder  sonst 
abgegangen,  und  78  Schiffe  wurden  neu  vermes.sen,  wobei 
sich  herausstellte,  dass  der  Rauminhalt  dieser  Schiffe  um 
7897  Reg.-Tons  geringer  war  als  nach  der  früheren  Eiche. 
Andererseits  wurden  im  letzten  ,l;ihre   4H  Scliifü-  von  iiis- 


=  Paris  1900:  ÜOLDENB  MEDAILLE.  = 


Droop  Kein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
9  <9  ig,  fr  und  Eiseng iesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 

grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 

Volleiilit  Ii  Ciittrvetitii  md  AvtfOhruig. 


Düsseldorf  1902:  tiOLDE.NE    MEDAILLE.  V  KOL.  PREUSS.  STAATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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gesamt  22  632  Reg. -Tuns  Raiim)>(.'halt  zum  ersten  Male  mit 
Schiffsbriefen  verschen,  darunter  37  in  den  Niederlanden 
gebaute  Schiffe  von  8558  Rej;  -Tons  und  1 1  im  Auslande 
gebaute  Schiffe  von  14  074  Reg. -Tons. 

Im  einzelnen  bestand  die  niederländische  Handelsflotte 
am  31.  Dezember  HMJ3  idie  Zahlen  für  das  Vorjahr  sind  in 
Klammern  beigefügt!  aus  5  i7i  V'ollschiffen  viui  8231 
(ll<>2bt  f<cg -Tons,  lö  ( 25 1  Barken  von  lh()OI  *244I«iReg- 
Tons.  I  2i  Brißgen  von  32*»  i507i  Reg. -Tons.  3  (tu 
Schoncrbriggcn  von  465  «1035»  Reg -Tons.  44  <44i  Schoner 
von  7102  i7577(  Reg.  -  Tons.  4  i4i  Qaleotten  von  4W> 
(435i  Reg -Tons.  2  i3i  Kuffs  von  12"  i218i  R:g.-Tons.  2*iH 
(286i  Tjalken  von  1«>345  tl8  8<J4i  Reg -Tons.  66  t.soi 
sonstigen  Segelschiffen  von  6173  i7'HM)»  Reg -Tons  und  268 
(257 1  Dampfschiffen  von  33S4.«  i334  3«J8i  Reg -Tons. 

Schiffsverkehr  in  Liverpool  Nach  dem  Bericht  der 
Mcrsey  Ducks-  und  htafcnverwaltimg  zahlten  in  dem 
Finanzjahre  bis  zum  M)  Juni  1<J<I4  I6  6S<»  Schiffe  mit 
12  478  400  t  netto  i637.ViO  t  mehr  als  i  V  i  Dockgebühren 
Hafengebühren  wurden  auf  3  147  8i)0  t  .4.sn«)3(t  t  mehr  als 
i.  V  I  gezahlt  Die  Oesamteinnahmcn  der  Verwaltung  be- 
trugen £  I  320  loü  oder  £  bl  <).iO  mehr  als  i  V 


Enxlischc  Schiffbau<SUtistik.  Nach  .Lloyds  Register 
of  Shipping"  befanden  sich  am  Schlüsse  des  ersten  Semesters 
l<H)4  im  Vereinigten  Königreich  im  Bau  361  Dampfer  von 
«♦83  6.>8  t  gegen  40l  Dampfer  von  1021011  t  am 
.V).  .luni  1Q03  und  31  Segelschiffe  von  P430  t  gegen  2.S 
Segelschiffe  von  70«8  t.  zusammen  also  392  Schiffe  von 
»W3  08«  t  gegen  426  von  I  028  0W  t.  Kriegsschiffe  sind 
hierbei  nicht  berücksichtigt  313  Schiffe  von  7.M)982  t 
waren  Hnde  Juni  in  England  unter  spezieller  Aufsicht  von 
Lloyds  Register  behufs  Klassifikation  in  Bau.  ferner  \in 
Auslände  59  Schiffe  von  1.50  862  i;  von  letzteren  wurden 
1 1  von  7305  t  für  englische  Rechnung  ausgeführt. 


Die  feierliche  RektoratsUberKabe  an  der  Technischen 
Hochschule  zu  Berlin  wurde  am  1.  Juli  in  der  Aula  voll- 
zogen. Der  bisherige  Rektor  Oeh.  Rat  Prof.  Heltner  betonte 
in  seinem  Rückblick  die  I-ürsorge  der  Regierung:  durch  den 
neuen  Slaalshaushaltsetal  sind  5  ctatsmässige  Professuren 


<X>  üb  Ou  (X>  (X>  (Xi  u>  <X>  üu  Ou  cu  iX>  (Z>  (X>  <X>  (X>  cu  w 

'odelle  neuer  i 


Srfindungen 


iDStitDt  für  ModellliaD,  H.Bicbteler,  Glashütlei.  Sa.  108  S 

Kl  v'en.'iti^i  lil.'iijc  Uli'!  l'i  i  s|'cl;tp  fri'i  23 
j  Ob  cX>  <X>     <X>  (X>  (X>  cX>  iX>  Ou  (X>  cX>  cX>  (3u  <Xi  (X>  (X^ 


MrhIcAiiirliPMtr.  6. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kciriili'der-Itynaiuo- 
liienien,  Oaurrledor- 

Kamelhajir-iticnieii 
und  alle  torhii!üch«Mi 

Lederartikel,  Man- 
»chetleo,  Rin^e  etc. 


lür  KPNitel».  Briirkril'  n. 
MchifTban  in  allen  Dimeu- 
^iuuen  uml  Kopfformen,  licfurl 
Siels  prompt  und  liillig  iu  un- 
übertroffener Au&fQhrung  und 
bester  (Jualiläl 


TIsllchc  ProductIoB 
Uh«r  lOOOO  Ko. 


Sebranbeti'  n.  Kietenf  abrik  fenrs  (  Ketnpeltnann,  Kätingen  b.  mum. 


Magnolla  •  Metall  ist  in  Namen,  Bild  mid  Zu- 
sammeusetiung  gesetzlich  getcbautl 


inflGMOLIfl 

'äntiprictions-metalP 

(Zum  Ausgiessen  von  Laxerachalcn) 
i14(rsMti«llckSlnOnnklt<dirgrgutin  SiKüfli- 
flgkiit,  IMMkliilir,  nl|tllHii  lerligeren  Relbaiii- 
eoifflcliileii,  lNfilirttlelilligtrfli)g<niiiinL<|er- 
■itall,  II  uhmilil  Iii  <ii  AokRt. 


BroschOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Industrieländern  der  Welt. 


55697 


wird  stets  unter  der  Garantie  verkauft,  dass 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetnil  gestellt  werden.entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewAhrt 


JKapolia-jlnlifrihlioiis-yetall-eo.,  BerUn  W..  yriedriebfnase  7t. 
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und  4  Laboratorien  hinzugekommen.  Die  Umgestaltung  des 

Prüfungswesens  ist  jetzt  zum  Abschluss  gelangt,  so  dass  das 
Königl.  Technische  Prüfungsamt  aufgehoben  worden  ist.  Ks 
ist  bereits  im  letzten  Jahre  gestiegen:  die  Zahl  der  Diplom- 
Vorprüfungen  von  222  auf  42f>.  die  der  Hauptpnifungcn  von 
118  auf  204:  das  ist  im  ganzen  fast  das  Doppelte.  Die  Oe- 
samtbesuchsziffer  hat  sich  etwas  vermindert  —  übrigens 
eine  allgemeine  Erscheinung:  denn  an  allen  9  Technischen 
Hochschulen  ist  ein  Rückgang  um  7(X)  Hörer,  darunter  300 
•Studierende  deutscher  Reichsangehörigkeit,  eingetreten.  Ihre 
nachgesuchte  Entlassung  erhielten :  die  Prof.  Pagel,  Bubcndey 
und  Dietrich.  Hingegen  vergrösscrte  sich  der  Lehrkörper 
um  7  etatsmässige  F*rofessoren.  Habilitiert  haben  sich  6. 
Zu  Ehrendoktor-Ingenieuren  wurden  ernannt  die  Prof.  Rasch- 
dorff I Hannover!.  Paalzow  i Karlsruhe i.  Riedler  if)armstadtt. 
Interessant  war  die  statistische  Angabe,  dass  die  Technische 
Hochschule  bei  ihrer  Begriündun?  vor  25  .lahren  .^I  Pro- 
fessuren, bei  der  Hundertjahrfeier  42  und  jetzt  mach  5 
Jahreni  32  lunfasst.  Hierauf  verkündete  Geh.  Rat  Heltner 
die  Wahl  und  Bestätigung  des  neuen  Rektors  Prof.  .Miethe 
und  überreichte  ihm  als  Symbol  die  goldene  Anitskette. 
Der  jetzige  Rektor  Prof.  Miethe  dankte  seinem  Vorgänger 
für  die  erfolgreiche,'  hingebungsvolle  Amtsführung  im  Namen 
der  Hochschule  und  gab  die  Zusanunensetzung  des  Senats 
für  lt)04  o.S  l>ekannt.  Es  sind  für  die  o  Abteihmgen  der 
Reihe  nach  gewähh:|  Als  Vorsteher  die  Professoren  Wolff, 
Dr.-ingenieur  Müller  (Breslau!,  Kammerer,  Dieckhoff,  Hirsch- 
wald und  Rubens;  als  Senatoren  die  Herren  Borrmann, 
Werner,  von  Borries.  l-lamm,  Liebcnuann  und  Krigar. 
Menzel. 


Der  26.  Jahresbericht  Ober  die  Titigfceit  der 
Deutschen  Seewarte  für  das  Jahr  IQiU  enthält  neben  den 
wissenschaftlichen  nur  einen  engeren  Kreis  interessierenden 
Angaben  auch  einige,  die  ein  allgemeineres  Interesse  bean- 
spruchen. So  findet  unter  .Zur  Geschichte  der  Deutschen 
Seewartc"  die  Tätigkeit  ihres  ersten  Direktors,  des  Wirk- 
lichen Geheimen  Rats  Professor  Dr  Georg  v.  Neumayer, 
der  am  30.  Juni  in  den  Ruhestand  trat,  eine  eingehende 
Würdigung.  Die  Entstehung  und  Entwickelung  der  Deutschen 
Seewarte  ist  mit  seinem  Namen  untrennbar  verbunden.  Schon 
in  früher  Zeit  wandten  sich  seine  Interessen  der  Nautik  zu. 
und  um  wirklich  mit  dem  Seeleben  innig  vertraut  zu  wer- 
den, scheuchte  er  sich  nicht,  nach  Vollendung  seiner  Studien 
ais  Matrose  zur  See  zu  gehen.  Mit  Unterstützung  des 
Königs  .Max  II.  vom  Bayern  gründete  er  auf  der  südlichen 
Halbkugel  eine  Anstalt  für  Physik  der  Erde,  das  Flagstaff- 
Obser\'atorium  in  Melbourne,  dem  er  von  IH.j7  bis  I8t>4  vor- 
gestanden hat.  Schon  dort  h  it  er  den  Gedanken  der  Grün- 
dung eines  ähnlichen  Institutes  in  grösserem  Rahmen  in 
Deutschland,  wovon  er  sich  eine  Kräftigung  von  dessen 
nationaler  Bedeutung  versprach,  öffentlich  ausgesprochen, 
und  nach  der  Heimkehr  nach  Deutschland  ist  er  für  den- 
selben Plan  in  Hamburg  und  IShS  auf  der  Versammlung 
der  Freunde  und  Meisler  der  Erdkunde  in  l-rankfurt  a.  M. 
warm  eingetreten.  f->  sagte  dort  u.  a.:  .So  gewiss  es  ist, 
dass  unseres  Vaterlandes  Stellung  unter  den  Völkern  Huropas 
von  seiner  freiheitlichen  und  einheitlichen  Entwickelung  be- 
dingt ist,  so  gewiss  ist  es  auch,  dass  nur  eine  Hebung 
unserer  maritimen  Bedeutung  ermöglicht,  dass  unser  Volk 
seine  kulturgeschichtliche  Bestimmung  erfülle."    Auf  dieser 


Stute&Blumenthal,  Hannover-Linden  18 


PMant-Unlvarsal-Bänek-,  Waaoh-,  Spftl- 
•nd  BlaomBaohln«  mit  Matalltronunsla. 


Quaraoholtt 
dar  TroBUBala. 


Referenzen  von  Behörden  und  Anstalten. 


CaBtrifBral 
TraokaaBaaohlna. 

VnnUire 
vor  anilereti  S,n  i>teiueo 
Im  liiutTD  freier  S(-bleuUt*r- 
keKseL,  deiihftlb  irroHfM*r  KUU- 
rnum, 
R«<|u(>mc  KUniiUlie. 
Soforliifi-ii,    isirhrrr«  Au«> 
tl<'irh<jn  "l.S<'hlr'tMiiTkflliifiN. 
KinfarbKlru.  i;olid«ist.H«u«rL 


Erste  Deutsche  Bau^Anstalt  für  voll- 
ständige Wäscherei-Einrichtungen. 

^=  Vorxäga  vor  a&mtllohan  aadaran  Syatamon :   

hoiut' lk>lirtiii|;cii.  ilesliuJb  kein«  Wii!.i:b0  ruinltirun<lt!  I  r 
liulorWaMrhtrointuol.itiiUitniinVKrtfltiii'hUL'hiirhnnvncIi'l.'  i. 
iter  WiLH<<he.  Si'hUe».<<t  kotihlrukUv  Kurh-  tin«l  Bario^olun,..'-!- 
ni';rariiL.  [feBiiirekUuiiüajipiLrAl,  Wnxrhiiiaii<-htno,  SptUmascbiue 
iiiiM  liUiii.*enus  in  nirti,  dt^halb  niri/t|^  ila.stntteni1o  rlelBelU«fä 
höi'liKti^  l-^.'istunif'inUiiirki-iU  ICrKfiariiu  nci  Moni^cbon- lind  lletriebs- 
krnfV  l)niiii>f,  Lauc^mi  «n<t  W'aasinr.  —  Mnher  Mator»ftI«'erl  ilurrb 
s.  hwi'rc  »11«  kvipfi-rncn  Kai.-mirOhrpn  und  Itlptlieii i;ebUdi>le  loiiRn- 
tminn»»"-!.  — Kowt*«iic  B^MUrt.—  l^unstdiobUrN'onuditu^sdi^r.Xuiiscn- 
truiuiuoi  iiiU  .Stbinbokl«|ii>p.  i)<?ähiilb  kolii  Dim.st  Im  Wawhraimi. 

Btaaaamaofal. 
Or.  l:  I.alBt«iif  30  000 
Barrlattan  pro  Tmg. 

VorzUu'i-:  Tri""  kii''t  u.  1)H»;(.>11 
ji^ill's  icUttO  \\  Ss.  bt'illiok  «uf 
bridt^n-Soltoti  tiidt-'llo:!  beitfln- 
inatiifiMu  l-)urcb>rniivrM.  d«a- 
bülb  eimruie,  un(ibertro(Tt«ne 
l.omtuiig.  —  Kein«  touroa 
TnumpDrlUlc-ber,  ili>ii)ialb 
billig'  in  d<*r  riitrrhnUuni;. 
—  (ji»rin;f«l«r  Vrrhruurh  an 
Dampr-  und  Kvtripliskran. 
.^«lidosl«  Kaiiart,  de>^li.  bobe 
I  >AmpfBp«nnuni;  tiilä&sifr. 


HOFINGHOVF  SCHMIDT 

lyCKOCGtR  HAMMCRWCRKew.WCRKiei/G-     •  CMPFEHUf/  SÄMTLlWt  WERK- 
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VersamnilunR  ist  denn  auch  für  eine  Anstalt,  der  die  Pflege 
der  Schiffahrt  von  der  wissenschaftlichen  Seite  her  anver- 
traut werden  sollte,  der  Name  .Deutsche  Seewartc"  vorge- 
schlagen worden  1872  trat  Neumayer  in  den  Dienst  der 
Kaiserlichen  Marine  und  zwar  zunächst  als  Hydrograph  der 
Admiralität.  1875  wurde  durch  Kaiserliche  Verordnung  die 
Deutsche  Seewartc  gegründet  und  nach  dem  von  Neumayer 
entworfenen  Plan  organisiert.  Im  Januar  1876  wurde  er 
zum  Direktor  des  Instituts  ernannt,  dessen  Arbeitsfeld  sich 
unter  seiner  Leitung  mächtig  hob  und  erweiterte.  Mit  be- 
wundernswerter Rüstigkeit  hat  der  Gelehrte  bis  fast  zu 
seinem  78.  Geburtstage  an  der  Spitze  des  Instituts  gestanden, 
überall  mit  lebendigem  Interesse  die  Aufgaben  der  Anstalt 
auf  den  in  Betracht  konunenden  Gebieten  erkennend  und 
dabei  in  nie  rastender  Tätigkeit  noch  Zeit  findend,  eigene 
Arbeiten  zu  liefern. 

Interessant  ist  auch  der  Bericht  über  den  Drachendienst 
der  Seewarte,    Kr  dient  der  Heobachlutig  der  freien  Atmo- 


sphäre und  wurde  eingerichtet,  weil  man  sich  in  der  neuesten 
Zeit  vielfach  der  lirforschung  der  oberen  Atmosphären- 
Schichten  zugewandt  hat  in  der  Hoffnung,  hierdurch  die 
Kenntnisse  der  atmosphärischen  Vorgänge  wesentlich  zu 
erweitern  und  daraus  auch  für  die  ausübende  Witterungs- 
kunde manche  Vorteile  zu  ziehen.  Im  Berichtsjahre  ist 
nicht  über  die  flöh«  von  2<X)0  m  hinausgegangen.  Der 
Hauptdrachc,  in  dem  der  Meteorograph  eingebunden  ist. 
hatte  S  h\  ,  qni  und  nur  bei  stürmischem  Winde  3  qni 
Tragfläche,  daneben  wurden  noch  Hilfsdrachen  zum  Anhel>cn 
des  Drahtes  verwendet  imd  die  verschiedensten  Drachen- 
typen nebeneinander  benutzt,  was  Gelegenheit  zu  interessan- 
ten Beobachtungen  gegeben  hat.  Zum  üinholcn  des  Drathes 
dient  ein  Spiriiusmotur.  Unter  den  zahlreichen  mit  dem 
Drachendienst  unvermeidlich  verbundenen  Unfällen  ist  be- 
sonders interessant,  dass  der  Blitz  einmal  in  den  Drachen- 
draht fuhr  imd  ihn  schmolz,  so  dass  der  2350  m  über  dem 
Boden  stehende  Drache       kni  weit  fortgetragen  wurde 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maa^s  f,'i'^chiitf<>n,  uiiübiTlroflcn  in  QualitüC  und  Ausfühnitit,', 

Gehärtete  u.  geschliö'ene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung, 
pv! OSrirv^        kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
I^ICn  LUri^ö"I\.iri^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.p  Dusseldorf. 
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SpeclalltHt:     \  oi  riclidin^  xiiiii  K«  «  i'><autt;*'n  vuu  Früliiiioii  und  llupperbaKCPra  ohnp 
l>i>M«tii(l«>re  Wn»n»'r|»iiiiipi».    0.  K.  I'.  N".  '^7  7<>!>  Klu.ss«'  sj  \Vussorh:iii. 
S^r*    Atilnii^'i'H  wi;geti  Liceiiz-KrtiMliiiitr  i^wul  nn  1..  Smit  &  /oon  zu  richteu. 


Teleph. 
IO;iS. 


Qebriider  Suskirehen  "'S- 

Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

rprmancnic  Ausstellutif;  v<ja  WiTkreugmaschint-n : 

I.eiupindeldrehbänkc,  Hobelmaschinen,  Bohrmasobinen, 
Hebczeu^p,  l.oclislauzcn  und  Scbccrcn,  Ritnicnscbcilien, 
Schraubstürke,  Spiralbolirer  und  Werkzeuge  aller  An. 


Walzmaschinenfabrik 

August  Schmitz,  Düsseldorf 


Spezialitfit: 

Kaltwalzwerke  und  gehärtete 
Qussstahlwalzen. 
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Kein  Betrieb  oiine 


Geschützt  d.  d.  Kais.  D.  R.-Patent-Amt 

Max  Arthur  Krause's 

altbewährtes  preisgekröntes 

Victoria-Caloricitl 

ermöglicht  stets,  wenn  alle  üblichen  Schmieröte 
und  Fette  selbst  unter  Feuererscheinungen  ver- 
dampfen, eine  ungestörte  Fortsetzung  des  Be- 
triebes unter  gleichzeitiger  successiverAbkühlung 
der  Lager. 

Beweis:  Die  Betriebsberichte! 
Der  Ach..„brand.     DatiBr:  Km  Betrieb  ohne  Caloricid! 

==  Spart  Tiel  Zeil,  Kraft,  Geld,  Oel,  Kohlen,  Aerger,  Streit,  Terlasl-Cerahren! 


yibgeicühlt! 

wihrend  des 
Betriebes. 


vicToKiA  iCAl9KiOD 


ein  viscoswes 
Concentricum» 


ist  die  beste,  sicherste,  schnellste,  im  Gebrauch  billigste  llilfe  zur  Kühlung  und  Verhütung  heisser 
Lager  während  des  Betriebes,  Beseitigung  von  Kolbenbrummen,  Schieberpfeifen,  Reduktion  der 
Rcibungs -Verluste  auf  ein  ideales  Minimum,  Konservierung  der  Friktionsspiegel  in  den  Ladern, 
Schonung  der  .Maschinen  und  Lager,  Verhütung  des  Ausfliessens  der  Kompositionen,  insbesondere 
des  Fressens  der  Lager,  Vermeidung  von  Maschinenbi  uch,  Feuers- 
gefahr, Betriebsstörungen  eic. 

Caloricid  iat  unentbehrlich  für  Montagen,  Probefahrten  etc.  ^^B^^^I^^H 
Ermöglicht  forcierte  Fahrt  ohne  Maschinenhavarie!  ^^B^^^l^^^^ 

Erfolge  mW  Calorield  sind  ganz  Uberrasehend  gute!  IM  hk^WZ. 

Beweis:  IM  e  B  e  t  r  i  f>  b  n  b  e  r  i  e  Ii  t  e!  ^HBuMf 

^=^=  Prospekte  gratis  und  franko!  ^==^^=  ^^^^^W 


Verpaclcung  und  Versand  von  Victoria -Caloricid! 
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rd-KKI*       40  Orlslnalflaicnen  *  36  Kilo  Inhalt. 
T«l«grAph.  Bezeichnung;  „Stock". 
Kleiner«  Packungen  In  '/»  '/<  ätandard-Klilan  i.  D. 


Schlüssel  für  Tel«- 
graphlsche  Bestellungen 
auf  Vietoria-Ciloricid. 

Telegramm  -Adreftie : 
Reformator  Barlln 

t  Stiniiiril-Iiite  „Slick" 

'  .Stimiid-Iltle  „Orlgliil  - 

'  iSlanilirililtlt  „RiMldo" 

<  .Slanilanl-Illtlt  Jmiur 


Hax  Arthur  Krause,  Chemisehe  Fabrik,  Berlin-Charlotlenburg. 

Lieferant  von  Marinen,  Staatsbahnen,  grossindustriellen  Betrieben  aller  Art. 

Erfinder  und  Klleinif^er  Fabrikant.  --  — 
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Ein  Fahrzeug  mua  der  WlklnKcrtelt  wird  j;eKenwSrtig 
bei  Slawen  in  der  Nähe  iIcs  Chri<tianiafiurds  ausgegraben. 
Man  hatte  es  im  vorigen  Jahre  entdeckt;  in  welchem  Zu- 
stande es  sich  befindet,  kann  natürlich  erst  im  Laufe  der 
Ausgrahimgsarbcitcn.  die  mindestens  zwei  Monate  dauern, 
festgestellt  werden  Aus  den  vorläufigen  Hrmittelungen 
kann  man  nach  einem  Bericht  der  Köln  Ztg.  nur  auf  seine 
bedeutende  Grösse  schliessen,  schon  der  Umfang  des  Mügels, 
in  dem  der  Hund  liegt,  deutet  hierauf  hin. 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

Dtc  narhil^'henil  an^enriclrn  llticber  itntl  darth  jede  Üachluuidlung  lO 
beliehen,  rvrntupll  inib  durih  den  Verlag. 

Nauticus,  Jahrbuch  für  Deutschlands  Sceinleressen. 
Preis  geh.  S.50  M.  kart  <>,I0  M.  geh  f).80  M 

Waener,  Ingen  Hans,  Oie  Dampfturbinen,  ihre  Theorie. 

Konstruktion  und  Betrieb     Preis  geh.  H  S\ 


Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

The  new  castern  steamboat  J.  T.  Morse.  The  Nautical 
Gazette.  23.  Juni.  Kurze  Beschreibung  des  hölzernen 
Küslendampfers  .J.  T.  Mors«",  der  folgende  Ab- 
messungen hat:  I.  t)5,0  ni,  B  =  <).1.S  m.  B  (über 
allesi  -.15.2  ni.  H  =  3.05  m.  780  Brutto-  und 
•110  Nelto-Rcgistertonnen.    Eine  Abbildung. 

Western  river  packet.  'Che  Nautical  Gazette  .V).  Juni. 
Angaben  über  den  hölzernen  Hinterraddampfer  „Bob 
Blanks'.  einen  typischen  Mississippi-I'assagier-  und 
Frachtdampfer:  I.  m,  1.  «über  alles»  «  f>l  .<>  ni. 

B  10,7  m.  B  (über  alles  =  14,3  m,  H  1,52  m 
Kine  Abbildung, 

Le  paquebol  Italien  „Caprera".  l,e  Yacht  2S.  Juni.  Ab- 
bildung und  Notiz  über  den  italienischen  Dampfer 
..C;iprcra":    L  Miber   allesi  =  11*^,52  m.  Livrp. 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

Steven,  iUellen,  Rohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  iL  Sehmiedestüeke 

7h.  Qoldschmiflt  sssen  u^: 

VertretuDi;  für  Hamburg,  Bremen,  Stetlin  und  LQbeek: 

Edwin  Rammeisberg  Schultz, 


TttiNHicKfar^ 


und  durch  Schweissverfahren  (nach  Dr.  Fleilmann) 

nickeipiarrirre  BADEiWANNeN 


V€ReiNiGTe  DeuTscHe  NiCKetweRKe 


T^CTrGES. 
vorm. 


WcsfFälisches  ^ 
v3--T»fckelwaliwcrK  FLElTllÄmWITTE%eSäy< 


^elkste  u.grbsste  R.eianicKcl'Jnduil'rie 
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115.24  m.  B  14,.?2  m.  H  =  Q.35  m.  Bruttoraiim(fe- 
halt  =  5600  Registertonnen  .  TraRfähißkcit  7300  t. 
Geschwindigkeit  »».ä  kn.  Maschinenleistung  l  WM)  i.  f».  S. 
Government  dredges  for  New  York  Harber.  Marine  En- 
gineering Nu.  7.  Beschreibung  zweier  Saugebagger,  die 
bei  der  Maryland  Steel  Company  in  Bau  sind  und 
zur  Vertiefung  des  Binfahrtskanals  in  den  New  Yorker 
Hafen  bestimmt  sind.  Längsriss,  Deckspiäne  und 
Verbände  der  Fahrzeuge  sind  beigefügt  l.  —  «3,7  m, 
B  =  14.4«  m,  T  5.48  m,  H  ■=  7,63  m,  Deplacement 
_  5266  t.  V  =  10  kn.  i  P.  S.  =  1800. 


Kriegsschiffbau. 


Lancemcnt  du  cuirassi}  Italien  „Regina  Elena"  l.c  Yacht. 
25.  Juni.  Angaben  überdie  Dimensionen,  die  Panzerung, 
die  Armierung  und  die  Maschincnanlagc  des 
italienischen  Linienschiffes  „Regina  Elena"  nebst 
zwei  Abbildungen  vom  Stapellauf. 


Le  lancement  du  cuirasst  hollandais  ,,Tromp".  I.e  Yacht. 
25.  Juni.  .Notiz  über  dun  Stapellauf  des  hollandischen 
Linienschiffes  „I  romp",  eines  Schwesterschiffes  von 
„Koningin-Rcgentes".  unter  Beifügung  der  wichtigsten 
Daten  über  diese  Klasse,  zu  der  auch  „De  Ruytcr" 
gehört.  Von  letzterem  Schiff  bringt  Le  Yacht,  2.  Juli, 
zwei  Abbildungen. 

La  defense  contre  les  torpilleurs.  Le  Yacht.  9.  Juli.  Der 
Artikel  empfiehlt  eine  bessere  Ausbildung  der  Ab- 
wehrmittcl  gegen  Torpedoboote  und  schlägt  als  ge- 
eignetes Mittel  eine  rationelle  Aufstellung  der  leichten 
Artillerie  vor. 

Launching  the  United  States  cruiser  .California".  Marine  En- 
gineering No.  7.  Mitteilimgcn  über  den  Stapcllauf 
des  Panzerkreuzers  „California"  von  13  400  t  und 
über  die  dabei  ausgeführten  Messungen.  Das  Ab- 
laufgewicht  des  Schiffes  betrug  .5820  t.  der  ermittelte 
Reibungskoeffizient  0,0I')7. 


Düsseldorfer  KraDbaogesellschaft 


m.  b.  H. 


DQsseldorf-Obercassel 


Liebe-Harkort  Krane 


i*d*r  Art  in  Tor> 

>Af Uoh«r 
KOBatraktlon  mnd 
AnsflUiraaf 

•  r..t,*  [{»-rt'rtjrjten. 


Rather 

SS 


s 


ollen  die  SchiffsUessel  - 
ttttd  Schiffsmaschinen 

ihr«  h6ch»te  L«i>lung>lihi|{keil  entwickeln,  ao 
ttolian  man  Kessel  u.  Rohrleilimgen  mit  Maiine- 
Gloria  lnfuioril  aui  der  Fabrik  Oer  Vereinigten 
Norddeutschen  u.  Ocssauer  Kieselguhr  Cesellsch. 

Rheinhold  St  Co.,  Hannover. 


i 


Page  s  Patent  Hebel-Drahtspanner 


Hnrrah! 


mit      UDtro/Alinlon  Greif- 
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ganz  bedeutende 

  Vorteile.  =r 

Paul  Bierhoffi  Remscheid  (Rheinland). 


TürEeielswaagen 


jeder  Keusser  Waagenfabrik 

77R.BR0IX,Neussa.Rh. 
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\i2 


Google 


Seite  lOU. 


SCHIFFBAU 


Schiffsmasdiinenbau. 

Soaw  ttieoretical  and  practlcal  cunsideratiuiis  in  steain- 
tDrbine  work.  Engineering,  24.  Juni.  Wiedeigibe 
eines  Vortrages  von  Hodckinson,  der  vor  der  Insti- 
tution of  Meclianical  Rngineers  und  der  American 
Society  üf  Mcchanical  F'.nKinccrs  in  Ch'.cajju  »gehalten 
\nirde.  Der  VixtraL;  !>■.  hundelt  knr^  die  Vnr^ji'niKc 
in  den  Turbinenelementen  und  bespricht  die  he- 
1  Turbincnarten  unter  Ekifüguni;  von  Skizzen, 
Ober  Dampfverbraudi  und  zwd  ausführ- 
iiclien  Tabellen  Aber  die  Erprobung  von  WesKnghouse- 
Parsonsclien  Turbinen. 

Gaines'  reversible  propeller  Ihe  Marine  linsineer  I.Juli- 
Skizzen  von  einem  Schraubenpropeller  mit  verstell- 
bven  Flügeln.  Die  Verstellbarkeit  wird  durch  Ver- 
schlebea  einer  Sbuigp  In  der  iMliten  Propdlerwelle 
erzielt,  die  an  ihrem  Ende  in  der  Nabe  durch  Knaggen 
in  die  entsprechend  ausgebildeten  Wurzehi  der  l-lügel 
eingreift  und  ihre  Umstellung  bew  irkt 

Feed  water,  for  marine  water-tube  boilers.  Marine  Engineering 
No.  7.  Der  Artikel  iesit  die  für  das  Spcisewaiser 
von  Wasserrohrkesseln  massgebenden  QesicMipiiiifcte 
zusammen.  Abbildung  eines  Speisewasserfilters. 

Report  of  Navy  Liquid  Fuel  Board.  Arniy  and  Navy  .lournal 
18.  Juni.  Auszug  aus  dem  Bericht,  welchen  die  vom 
amerituuiischen  Marinedepartement  niedergesetzte 
Kommission  zur  f*rfihing  des  Wertes  der  Oeltauenmg 
hn  Vergleich  zur  Kohletrieuerung  ab  Erigebn»  ihrer 
Arbeiten  erstattet  hat.  Die  KonimisskHi  bestand  aus 


6  Offizieren  mit  dem  entsprechenden  Unterpersofial. 
Das  Torpedoboot  IMien  itmd  ihr  28  Monate  lang 
zur  Vornahme  von  Versuchen  zur  Verfügung  Er- 
wähncnswcrt    sind    folgende   Punkte  des  Berichts: 

1.  Kür  Bordzwecke  ist  zum  Zerstäuben  des  Ods 
komprimierte  Luft  dem  Dampf  vorzuziehen,  da  dieVer- 
wendung  von  Dampf  einen  zu  grossen  Dampfverbrauch 
mit  sich  bringt.  2.  Rohöl  giebt  zwar  denselben  Heiz- 
effekt wie  raffiniertes  Od,  doch  ist  seine  Verwenduiv 
gef&hrlicher.  3.  Bs  empfiehlt  sich,  aus  dem  Flamm- 
lohr    alle    [:intichtiinj^en   für  Knhleiifeuerung.  also 

2.  B.  den  Rüst  zi;  eiittentcn,  da  diese  liinrichiungcn 
nur  henmieiui  auf  die  \  erhre!ui;iitg  des  Ods  wirken. 

4.  Durch  Verwendung  von  Oel  kann  die  Frage  der 
rauchlosen  Feuerung  als  gelöst  aqgeselien  werden. 

5.  För  Kriegsschiffe  ist  ein  finlflanrnni'qgspunkt  von 
mindestens  flO*  C  fiir  das  Oel  erforderlich,  um  die 
Oefalir  des  Hantieren?  mit  offenem  I.icht  in  den 
unteren  Räumen  des  Schilfes  einzuschränken,  o.  Ue- 
mischte  Od-  und  Kohleufenerung  ist  unrationel. 


Jacht-  und  SegeJsporL 


Light-drafI  combinatlon  honse-boat  and   cruiser.  The 

Nautical  (lazettc  2i.  .luni  Angaben  über  ein  Haus- 
boot von  l'i.s  ni  Länge.  4,<)  m  Breite  und  (i,4f)  m 
Tiefgang,  das  mit  eiruni  t>o  pf^rdigcn  Kerosin-Motor 
versehen  ist.  Decksplan  und  Ansichten  vom  Boot. 

SpiiÜas-Motor'Beiboat  S.  M.  Jacht  MHohenzollem«.  UeberaO. 

No.  10.  Notiz  Iber  das  Spiritus. 


7.  Xfipperslmseb  $  Söhne,  M-fies.,  Sehalke  L  W. 

6rt$st(  SpMiilfiMk  OwtecU^ 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

AMh.  O. 

Dampfkochanlagen  eigener  Construction  für  Scliiffo. 

Eingeführt  bei  den  Kaiserlichen  Werften.  — 


t&OOürlNilir 
la. 


HoiUn- 
6egriii(let 


Industrie-  und  Gewerbe-Austellniic  1902,  Dlsseldorf:  Httckste  Aasselchnang  „Goldeae  Medaille** 

ani  „BObetM  Staatanutellk^, 

Beschraibmiiian  unil  IMmmtßn  umtrar  KtolMiiiparito  stohM  gm  zh  Diwnlaa. 


Digilized  by  Google 


No.  1015. 


SCHIFFBAU 


Seite  20. 


Motor-Beiboot  der  „Hohenzollern".  Das  Boot  ist 
10  m  lang,  2.1  m  breit  und  gehl  0.65  m  tief  bei 
einem  Deplacement  von  2  t.  Die  Geschwindigkeit 
beträgt  7,5  kn.  Eine  Abbildung. 
Lysistrata  cup  racc.  Marine  Engineering.  No.  7.  Bericht 
über  das  Rennen  vom  18.  Juni  um  den  L>'sistrata- 
Pokal,  New  York.  Dieser  Preis  entspricht  für  Dampf- 
jachten dem  Amerika-Pokal  für  Segeljachten.  Oe- 
winnerin  war  „Kanawha"  mit  !<),<)  kn  vor  „Hauoli" 
mit  19.53  kn  Durschnittsgeschwindigkeit.  Die  Renn- 
strecke betnig  60  Seem.  Abbildung  der  beiden 
Jachten  und  des  Preises.  Konstruktionsdaten  der 
Konkurrentinnen: 


1.  über  allles  . 

in  der  ^  wt- 
B  in  der  t*L 

T  

Deplacement  . 


„Kanawha" 
m 

58.6  .. 

7.23  .. 

3,51  ., 
580  t 


„Hauoli" 
68,4  m 
50.06  „ 

6,34  .. 

2.75  ., 
360  t 


Nautisches  und  Hydrographisches. 

Orkanartige  Hö  aus  NNW.  beobachtet  am  4.  Mai  in  Pola. 
Mitteilungen  aus  dem  Qcbielc  des  Seewesens.  No.  VII. 
Mitteilungen  über  die  während  der  genannten  Bö  vor- 
genommenen .N^essungen. 

Was  ist  Totwasser  ?  Annalen  der  Hydrographie  und  Mari- 
timen Meteorologie.  Heft  VII.  Kontroverse  zwischen 
Fridtjof  Nansen  und  Kapt.  Meyer,  dem  Verfasser  des 
in  Heft  I,  1904  der  Annalen  veröffenilichlen  Artikels 
„Totwasser',  über  den  Begriff  des  Totwassers.  Nansen 
stellt  eine  abschliessende  Lösung  der  Frage  in  Aus- 
sicht durch  die  Veröffentlichung  der  auf  seine  Ver- 
anlassung von  Dr.  V.  W.  Ekman  vorgenommenen 
Untersuchungen  in  dem  demnächst  bei  Brockhaus 
erscheinenden  Band  V  der  Wissenschaftlichen  Resul- 
tate der  Norwegischen  Nordpular- Expedition  1893 
bis  1896. 

Heft  VII  der  Annalen  enthält  noch  folgende 
Aufsätze  und  tierichte: 
Ueber  die  Grenzen  des  Treibeises  bei  der  .Neufundlandbank 


sowie  über  eine  Beziehung  zwischen  neufundländischem 
und  oslgrönländischcm  Treibeis. 

Französische  Ansichten  über  die  Bearbeitung  von  Segel- 
handbüchem.  Ein  Vergleich  der  Grundsätze,  welche 
bei  der  Abfassung  neuerer  Segelhandbücher  in 
Frankreich  und  Deutschland  massgebend  waren. 

Die  Anemometer- Prühingsstation  der  westfälischen  Berg- 
gewerkschaftskassc  in  der  Bcrgschulc  in  Bochum. 

Bericht  über  die  siebenundzwanzigste  auf  der  deutschen 
Seewarte  abgehaltene  Wettbewerb  •  Prüfung  von 
Marine-Chronometern.   ^Winter  1903—1904.1 

Hilfsgrössen  für  die  Berechnung  der  im  Jahre  1905  statt- 
findenden Sonnenfinsternisse  und  Sternbedeckungen. 

Zusammenhang  in  der  Wittenmg  am  Ost-  und  Westrande 
des  Nordallantischen  üzeans. 

Der  osmotische  Druck  im  Seewasser. 

Die  Häfen  von  Emden  und  Dclfzijl.  Ein  Ueberblick  über 
die  Geschichte  Emdens  als  Seehafen  aus  holländischer 
Feder,  und  ein  Vergleich  der  Aussichten  Emdens  und 
seines  holländischen  Konkurrenzhafens  Delfzijl. 

Zur  Theorie  des  Segeins.  Aufstellung  einiger  neuer  Formen 
der  Gleichung  für  den  Winkel  der  günstigsten  Segel- 
stellung und  für  das  Anliegen  beim  Kreuzen,  sowie 
Behandlung  mehrerer  Segelflächen 

Verwendung  von  Drachen  zum  Fischfang  Beschreibung 
einer  originellen  Fischmethode,  welche  die  Hin- 
geborenen einiger  Sundainseln  anzuwenden  pflegen. 

Eingänge  meteorologischer  Fragebogen  und  von  Fragebogen 
und  Berichten  über  Seehäfen  im  Mai  1904.  Dem 
Heft  V||  der  Annalen  ist  ferner  der  umfassende 
26.  Jahresbericht  Ober  die  Tätigkeit  der  deutschen 
Seewarle  beigefügt. 

Verschiedenes. 

.Middlesbrough  dock  electric  and  hydraulic  power  plant. 
Engineering.  24.  Juni.  Vortrag  von  V  I..  Raven 
vor  der  Institution  of  Mechanical  Hngineers  und  der 
American  Society  of  Mechanical  Engineers  über  die 
Hebevorrichtungen  und  die  zugehörigen  Kraftstation 
im  Hafen  von  Middlesbrough.  Es  sind  daselbst 
24  elektrische,  12  hydraulische  Kräne,  sowie  26  elek- 


(}theinpr.) 

Verbenpasehinen  aller  jlrt  [8r  Kelallbearheiinng 

bis  zu  den  giüssten  Abinessangeii, 

•pexlell    ffir  den   fSrhilTMbaa,    als:    Hordelma^chinon,  Btemnikantcinfrais- 
inaschini'n,     UlechkanteiiboheInin»chiiien,     Blechbie^uiaschinen,    Schoeroii,  l'rcHsen, 
Radialliolirmoichinen,  Kesselbohmioschinen  lein-  und  mehrspimli'lig),  Fraismaschiueu, 
sowie  Uubolma8chiDCD,*Drohbänke  etc.  ete. 


Verticale  Kobelmasehine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
und  1500X800  mm  Tischverschiebung. 
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Irische  Spille  aufgestellt.  Die  Iraxkraft  der  Kräne 
variiert  von  I0  --1,8  I.  Eine  Skizze  von  der  AniaRe. 
Skizzen  von  den  Kränen,  sowie  Tabellen  und  Dia- 
gramme über  die  Arbeit  der  Kräne  an  einigen  ße- 
obachlunfTsta^en. 

Progress  of  steam  navifjalion.  The  Nautical  Gazette.  \tt.  und 
23.  Juni.  Abhandlung  von  Rob  Caird  über  die  Bnt- 
Wicklung  der  I>ampfschiffahrt  im  19.  Jahrhundert 
mit  zahlreichen  Vergleichen  hinsichtlich  Schiffsgn'isse. 
Oeschwitidigkcit.  Ma&chinenleistung,  Dampfdruck, 
Umdrehungszahl  usw. 

Der  neue  Industriehafen  in  hiarburg,  Zeitschrift  für  Binnen- 
schiffahrt. Heft  II.  Kurzer  Inhalt  eines  Vortrages 
des  Baurats  Marten  über  die  im  Bau  befindlichen 
tlafenanlagcn  in  Marburg,  die  der  Industrie  in  nächster 
Nähe  von  Bisenbahn  und  Wasser  gute  Pabrikplätze 
geben  sollen.    Drei  Lageplänc. 

Tiligraphes  ^Icctriques  pour  la  transmission  des  signaux 
ä  bord  des  navires  l.e  (Itnie  Civil.  25.  Juni.  Kr- 
läuterung  eines  elektrischen  .Maschinentelegraphen, 
der  von  der  Allgemeinen  Kiekt riziiätsgesellschaft  für 
..S.  M.  S.  Baden"  ausgeführt  worden  ist.  Mehrere 
.'^kizzen 

Uebersicht  über  die  deutschen  Fischerfahrzeuge,  welche  in 
der  Nordsee  ausserhalb  der  Küstengewässer  Fischerei 
betreiben.  .Mitteilungen  des  deutschen  Seefischerei- 
vereins Juni  Juli  \  W4.  Die  Uebersicht  enthält  An- 
gaben über  Zahl,  Raunigehalt  und  Besatzungsstärke 
der  Fischfahrzeuge  und  über  die  Art  des  Fischerei- 
betriebes. Danach  bestand  die  deutsche  llochsce- 
fischerfldiie  am  I.  Januar  1904  aus  430  i429)  Fahr- 
zeugen von  ll.^7.S4  cbm  dOMH^t  Bruttoraumgehalt 
mit  41.S4  (40l'»i  Mann  Besatzung.  Davon  waren 
I.W  I  I.VSi  Fist'hdampfer  mit  hl  976  cbm  if>0  638»  Raum- 
gehah  und  14'<7  (14M4I  Mann  Besatzung.  Die  ein- 
geklammerten Zahlen  gelten  für  190.V 

Die  niederländische  Seefischerei  im  Jahre  l'H)2  .Mitteilungen 
d.  deutsch.  Seefischereivereins  6  7.     Zu  vor- 

siehenden Zahlen  über  die  deutsche  Hochseefischerei- 
flotte  geben  die  folgenden  Zahlen  Vergleichswerte. 
Allerdings  beziehen  sich  die  holländischen  Zahlen  auf 
die  gesamte  l-ischiTf!i)tle  Hollands.     Im  Jahre  1902 


umfasste  diese  F-ischerflotte  5934  Fahrzeuge  mit 
21.'>r>60  cbm  Raumgehalt  und  21225  Mann  Besatzung. 
Darunter  waren  nur  7»  Dampfschiffe 

Foreign  types  of  steam  and  electric  harbor  cranes.  Marine 
[Engineering  No.  7.  Der  Artikel  behandelt  haupt- 
sächlich die  grossen  150  t- Kräne  der  Germania  werft 
und  der  Werft  von  Blohni  &  Voss. 

Submarine  bell  signaling.  .Marine  Engineering  No.  7. 
Hingehende  Beschreibung  des  von  der  Submarine 
Signal  Companv  nach  Ideen  des  verstorbenen  Elisha 
Gray  ausgebildeten  unterseeischen  Schallsignalsystcms. 
Dies  System  beruht  auf  der  Forlpflanzung  des  Schalls 
im  Wasser.  Der  Schall  einer  Glocke  von  454  kg 
Gewicht  ist  im  Wasser  auf  einen  Umkreis  von  (> — 7 
Seemeilen  vernehmbar.  Abbildungen  der  schall- 
gebenden und  auffangenden  Apparate. 

Indus  1,  II  and  III.  Pagc's  Magazine  Juniheft.  Kurze 
Beschreibungen  der  Einrichtungen  der  englischen  Schul- 
schiffe Indus  I.  II  und  III,  die  zur  Ausbildung  von 
technischem  F^ersonal  bestimmt  sind.  Mehrere 
Abbildungen. 
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y,Hedwig  Heidmann"  und  „Helen  Heidmann**. 

Von  SchHfbau-Ingeirieur  F.  Meyer. 
(Porlsetzut^  statt  Schluss.) 

Die  Vorteile  dieser  Schiffskonstruktion  lassen  |  von  ?clh?t  voll.  ?odas?  nur  geringes  „Trimmen" 
sich,  wie  folgt,  zusaiiiincnfasscn,  ■  durch  Menschenhand  criurdcriich  ist.   Auch  die  Dcck- 

I.  Das  Schiff  ist  »Selbsttrimnier '.  d  h.  wegen  Stutzenkonstruktion  ist  in  diesem  Sinne  zweckent- 
der  schrägen  Seitenwände  laufen  die  Laderäume  fast  i  sprechend  und  erieichtert  ausserdem  die  Löscharbeit. 
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2.  Das  Schiff  ist  in  Ballast  auch  bei  schlechtem 

Wetter  ahsrtiit  manövricrfähip;,  behält  auch  hei  starkem 
Gegenwind  und  hoher  iJünung  gute  [-alirl  und  ist 
daher  der  StrandungSKefahr  weit  weniger  ausgesetzt 
als  ein  nach  der  alten  Form  gebautes  Fahrzeug. 

3.  Auch  im  beladenen  Zustand  i«st  die  Sicher- 
heit des  Sk.luffc>  hk-Jt.iitcnd  erhöht.  Das  Schiff  i-^t 
noch  schwimm-  und  manövrierfähig,  wenn,  vielleicht 
infolfre  einer  Kollision,  entweder  der  Crossraum 
oJlt  Jas  ^'tsamie  Hinterschiff  voll  Wasser  läuft,  ila 
die  leeren  Wasscrballasttank.^  einen  ganz  bedeuter.dtii 
Reserve  \  t.rürängungsktirpi.r  bilden  »vgl.  l-ig.  7i. 

1.  IK'T  1  ,an^',<\ (.rbaiul  Jfs  SihiffLS  wird  durch 
die  durclilaufciakii  Luksulie  und  Üecktaiik -Seiten wände 
in  Verbindung  mit  den  Winden  der  Seitentanks  ganz 
iKdeutend  verstärkt. 

5.  Die  Vefftessentng  der  Stabilität  macht  das 
Arbeiten  auf  Jcm  Schiffe  bei  >clilcchtcm  Wetter  sehr  I 
viel  weniger  gefährlich.  S'crlctzungcn  der  Mann-  1 
Schaft,  die  auf  den  alten  Kohtendampfem  sehr  hiufig 
vorkommen,  sind  ?o  put  wie  aust:c?:cbln?<:en.  und 
Schiff  und  Maschine  werden  bei  den  sanlteren  Be- 
wegungen geschont. 

b.  Durch  den  Einbau  der  Wassertanks  auf  Deck 
und  durch  die  höheren  Luken  wird  der  Raum  vor 
der  Brücke,  welcher  häufig  bei  schwerem  Wetter 
durch  Wasser  gefüllt  wird,  wesentlich  verkleinert, 
und  daher  die  GeMir,  welche  so  mancliem  Dampfer  | 
verhängnisvoll  geworden  ist.  nämlich  dass  durch 
solche  Wassermassen  das  Deck  oder  die  Luken  ein- 
geMckt,  das  Schiff  manövrieninKhig  geworden  oder 
sogar  gekentert  ist,  ganz  wesentlich  vermindert. 


Die  .Helen  Heidmann",  welche  von  der 

Schiffswerft  von  Henry  Knch  in  Lübeck  erbaut  ist. 
ist  iur  dieselben  KonstruktionsbeUingungen  in  etwas 
einfacherer  Weise  gebaut  worden.  Die  Konstruktion 
weicht  im  ailgememcn  nicht  von  der  bisher  üblichen 
ab.  Nur  sind  ausser  den  Wasserballasttanks  Im 
niippciboden  möglichst  j^mssc  Piektanks,  smeie  Deck- 
tanks  zwischen  den  Luken  und  in  den  Aufbauten 
angeordnet  worden,  wie  aus  den  PIfinen  zu  ersten 
i^t  Die  Anrrdniing  der  .Masten  und  Löschetnricll- 
tung  ist  eb::isu  wie  auf  .Hedwig  Heidmann". 

Einei  grösseren  Ausdehnung  der  in  diesen 
Schiffen  zur  Anwendung  gekommenen  Bauweise  stehen 
bisher  entgegen  einerseits  die  bedeutend  höheren 
Baukosten  —  die  Konstruktion  der  .[IcJwig  Heid- 
mann" macht  das  Schiff  um  iO  pCt.  teurer  bei 
gleicher  Ladefähigkeit  —  andererseits  die  Art.  wie 
diese  Schiffe  bisher  vermessen  werden 

Sowohl  das  deutsche  Schiffs-Vermessungs-Amt 
als  auch  der  englische  Board  of  Trade  können  sich 
bis  jct?f  nicht  dazu  cntschlicsscn,  die  Wasserbatlast- 
räume  aui  Deck  sowie  die  .Seitcniauks  ebenso  von 
der  Vermessung  zu  befreien,  wie  jetzt  l)ereits  die 
Doppelbodentdnks,  die  hektanks,  wenn  ihre  Decke 
unterhalb  dir  Lade-Wasserlmle  liegt,  sowie  die  mit 
dem  Doppelboden  in  Veibindung  stehenden  Seiten- 
tanks, die  bei  einigen  Schiffen  zur  Anwendung  ge- 
langt sind.  Diese  Angelegenheit  dürfte  wiederum 
erneut  da^u  beitragen,  in  ern?te  Krwägung  zu  ziehen, 
ob  nicht  die  heute  bestehenden  Vcrmcssungsvor- 
schriflm  einer  gründlichen  und  xdtgemisseii  Ausg»' 
staltung  zu  unterwerfen  sind. 

(Schlass  MgL) 


Das  neue  Seilen -Schwimmdock 

der  Reiherstieg-SchifTswerfte-  und  Maschinenfabrik   zu  Hamburg,   gebaut  von 

SchifTsbau-Gesellschaft. 
Von  Bruno  Müller,  Laboe-Kicl.  —  ^Schluss). 


der  Flensburger 


Die  Beleuchtung  innertmlb  des  Docks  ist  elek- 

triscli  .-Nucli  für  die  Aussenbeleuclituiig  sind  eine 
Anzalii  Bogenlampen  auf  dem  Überdeck  des  Docks 
vorgesehen,  während  eine  grössere  Anzahl  übers 
ganye  Dock  verstreut  liegender  Stöpselkimfakte  die 
augenblickliche  Herstellung  von  elektrischer  Beleuch- 
tung an  Jeder  Stelle  des  Docks  ermöglichen. 

Eine  Kalt-  und  WarmwasscrUaupIleifung  dient 
zum  W-aschen  der  Fahrzeuge  und  Auftauen  der 
Ventile  und  Getriebe  im  Winter. 

Das  Duck,  welches  bis  jetzt  das  zwcitgrös.stc 
auf  der  Elbe  ist,  hob  sein  erstes  Schiff  ant  1 2.  .V\ai  1903. 
während  die  offizielle  Einweihung  erst  am  29.  Juli 
desselben  .fahrcs  crfnlgtc. 

Eine  iieihe  sehr  gelungener  Aufnahmen,  welche 
die  ßauperiode  und  den  Transport  des  Docks  nach 
seinem  Bestimmungsort  veranschaulichen,  stdlcn  die 
beigegebenen  Abbildungen  dar. 

Attsführtiche  und  sehr  interessante  Angaben  über 

den  I:ii!wickelnni^-^;^an;,r  der  l^auwerft  'dieses  Diicks, 
sowie  cme  kurze  Lebersicht  über  Ausdehnung  der 
Anlagen  und  Leistungsfähigkeit  dieser  SchilTswetft  |  worden 


gibt  uns  das  von  der  Direktion  genannter  Qeaellsdiaft 

herausgegebene  illustrierte  Album,  dem  nachstebeiKles 

entnommen  wurde. 

Die  am  3.  .luli  1872  gegnindete  Gesellschaft 
cnvarh  das  Werftterrain  in  sehr  günstiger  Lage  direkt 
an  der  i  iensburgcr  f  ölirde.  wofür  der  Gesellschaft 
zunächst  ein  Aktienkapital  von  bl5  000  M.  zur  Ver- 
fügung stand,  mit  welchem  auch  der  Ausbau  der 
Betri^werkstätten  anAngliCh  vollzogen  werden 
musste 

Heute  bedecken  die  einzelnen  ßetriebsanlagen 
und  Hellmge  auf  der  inzwischen  bedeutend  erweiterten 

Werft  ein  ;\real  von  ca.  !7'>ono  qm  und  hat  dasi 
Aktienkapital  wahrend  der  Jahre  eine  Erhöhung  bi» 
auf  3  300  000  ,W.  erfahren. 

Der  erste  Kiel,  der  auf  den  Hellingen  der  Werft 
gestreckt  wurde,  war  der  eines  Vollschiffes  „Doris 
Brodersen  ■  bei  der  damals  stattlichen  Länge  zw  isclien 
den  Perpendikeln  von  1 75'  und  6ö4  Fieg.-Tons  Raum- 
gehalt. Dieses  Schiff  war  von  einem  der  IMitbe- 
gründer.  dem  Schiffsrccdcr  H  C.  Hrndersen  in  Flens- 
burg, dem  jungen  Unternehmen  in  Auftrag  gegeben 
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Die  KicIlcjjunR  fand  am  27.  Februar  1875  statt  '  und  dass  die  Erzeugnisse  bei  den  Bestellern  einen 

und  dieser  folgte  cini^^c  Wochen  später  die  eines  i^utcn  Anklanj^  fanden. 

eisernen  Dreimast  •  Schoners  „iMarKarcJhe  Qaier"  für  Während  das  .lahr  1S7,S  nur  ca.  2800  Brutto 

eine  Hamburjjer  Reederei  und  im   April   IH7h  die  Reg.  -Tons  zur  Ablieferung  brachte,  erreichte  die 

einer  Bark  «Anna  Cecilia"  für  eine  Apenrader  Reederei.  '  Produktion  im  .lahre  1901  die  Höhe  von  ca.  -10000 

Um  dieselbe  Zeit  fand  die  Werft  auch  in  der  Brutto  Reg.-Tons.    Anfangs  März  1<)0.^  waren  nicht 

Flensburger  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  von  \H(t'i  j  weniger  als  l<)  Dampfer  und  Docks  in  Bau  und  in 


Abb.  6.    Beide  Dockhaificn  .Mitte  Juni  1902. 


eine  Abnehmerin  der  zunächst  für  eigene  Rechnung  Auftrag  mit  4.S  600  Brutto  Reg.-Tons,   welche  einen 

auf  Stapel  gestellten  drei  ersten  Dampfer,  welche  materiellen  Wert  von  rund  13  000  000  M.  rcpräscn- 

dieselbe  ihrer  Flotte  unter  den  Namen  „Septima",  tieren. 

„Oktava-  und  ..Nona"  einreihte.  |         Insgesamt  sind  in  den  ca.  30  .lahrcn  des  Be- 


Abb  7.    Im  Wasser  schwimmende  1  Dückhälllc. 


I:s  folgten  nun  im  bunten  Wechsel  Segler  und  Stehens  bis  ull.  Dezember  IQ02  erbaut  worden  219 

Dampfer  aufeinander  in  überaus  stattlicher  Zahl,  die  t  eiserne    und    stählerne    Dampf-    und  Segelschiffe, 

heute  bis  zur  Stapelnummer  240  führt.  Schwimmdocks  und  Leichter  mit  einem  Raumgehalt 

Es  soll  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  die  Werft  von  3<M  <m)o  Brutto  Reg.-Tons  mit  .Maschinen  von 

di  e   bedeutendsten  Reedereien  Hamburgs.  Bremens,  i  zusammen  1 70  1 4(>  I  P  S. 

Kopenhagens  und  Flensburgs  zu  ihren  Auftraggebern  Unter  den  in  den  letzten  Jahren  abgelieferten 

zählt,  dass  für  Stettin  und  Köln,  für  die  nordischen  und  in  Ausführung  begriffenen  Schiffen  befinden  sich 

Plätze   wie  Bergen.  Stavanger  usw.  gebaut  wurde.  ,  unter  anderem  die  grossen  eleganten  Passagierdanipfer, 
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wie  .Cap  Verde"  für  die  Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrts  -  üesellschaft,  der  Reichspostdampfer 
.Hürjicrmeister"  für  die  Deutsche  Ostafrika  Linie, 
denen  inzwischen  hinzu>;efretcn  sind  die  beiden 
Dampfer  der  I'rinzen-Klassc  für  die  Hamburg-Amerika 
Linie  ..Prinz  August  Wilhelm"  und  ..IVinz  .loachim". 
sowie  die  zurzeit  noch  im  Bau  befindlichen  zwei 
Dampfer  ,.St.  Croix"  und  ..St,  .lan"  für  ,.I)et  Vest- 
indiske  Kompagnie".  Kopenhagen. 


stehende  Schwingkrähnc  und  12  fahrbare  Danipf- 
krähne.  Letztere,  für  Normal-Qeleise  gebaut,  er- 
leichtern    den     umfangreichen    Werftbetrieb  sehr. 

2  Platten-  und  3  Winkel-Glühöfen  dienen  der  Schiffs- 
bauerei, während  1 1  Gebläse  auf  der  Werft,  sowie 

3  Kupolöfen  in  der  Gicsserci  tätig  sind. 

Zur  Inbetriebsetzung  dienen  ausser  einer  Anzahl 
grosser,  stationärer  Dampfmaschinen  mit  12  Dampf- 
kesseln und  zusammen  ca.  2000  indiz.  Pferdestärken 


Abb.  8.  Schlcppzug  der  LiiiLti  Haltte  des  Docks  am  15.  Oktober  1902  von  l-lensburn  über  Skagen  nach  HambufK  ^Seitenansicht). 

auch  eine  Reihe  kleiner  direkt  mit  den  Arbeitsma- 


Eine  Spezialität  der  Werft  bildet  der  Dockbau; 
eine  Reihe  von  Schwimmdocks,  darunter  das  eingangs 
beschriebene,  sind  für  einheimische  wie  auswärtige 
Firmen  zur  besten  Zufriedenheit  ausgeführt  worden. 

Diesem  umfangreichen  Betriebe  dienen  eine  Reihe 
von  Maschinen  imd  Geräten,  die  von  Jahr  zu  Jahr 


schinen  verbundenen  Dampfmaschinen,  welche  jedoch 
in  neuerer  Zeit  mehr  und  mehr  verschwinden,  da 
das  Prinzip  des  Rinzelantriebs  durch  Elektromotor 
eingeführt  und  speziell  in  der  Schiffbauerei  aus- 
schliesslich angebracht  ist. 


Abb.  •).  SchleppzuK  der  einen  Hälfte  des  Docks  am  LS.  Oktober  1902  von  Flensburg  über  Skagen  nach  Hamburg  (Vorderansicht). 

Im   grösseren    L'mfangc    sind  ausserdem  der 


ergänzt  und  verbessert,  so  wesentlich  zu  einem  er- 
folgreichen Gedeihen  beitragen. 

Dieselben  setzen  sich  z.  Zt.  zusammen  aus  350 
bis  ^00  Eisen-  und  Holzbearbeitungsmaschinen  in 
der  verschiedensten  Ari  und  Grösse,  welche  mit 
Ausnahme  einiger  im  l-rcien  arbeitenden  .Waschinen 
in  Gebäuden  plaziert  sind.  Daneben  sind  vor- 
handen 6  Dampfhämmer,  2  grosse  Ufcrkrähne  von 
100  resp.  40  t  Tragkraft,  2h  Laufkrähne,   10  fest- 


elektrische Kraftantrieb  und  die  Methode  des  pneu- 
matischen Betriebes  durch  Einstellung  der  einschlägigen 
Werkzeuge,  wie  Niethämmer,  Stemmer,  Bohrmaschinen 
usw.  aufgenommen  worden  und  werden  noch  fort- 
während erweitert  und  ergänzt.  Die  Flensburgcr 
Schiffsbaugescllschaft  ist  eine  der  ersten  Firmen, 
welche  diese  letztere  Anlage  in  grösserem  Umfange 
und  mit  gutem  Erfolge  einführte.    Auch  eine  vor- 
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liandenc  hydraulische  Anlage  wird  viel  in  Anspruch 
genommen.  Die  Werft  ist  in  ausgedehnter  Weise 
elektrisch  beleuchtet. 

Itn  Falle  einer  (lef:!)ir  ist  eine  giA  geschulte 
Feuersvclir  rasch  zur  Steile. 

Das  Etablissement  umfasst  die  ei^rentliche  Schiffs- 
bauabteilung mit  ihren  gössen  Arbeitshallen,  der 
Schlosserei,  Schiftechmiede.  derSägemühle.  Tischlerei. 
Bildhauerwerkstalt  und  Malerei,  der  Blockmacher- 
und Kiggeruerkstatt.  den  8  Heilingen  und  dem 
Schwimmdock. 

Diesem  schliesst  sich  die  Maschinenbauabteilung 
mit  ihren  ausgedehnten  Räumen  zur  Erbauung  und 
Montierung  der  Schiffsmaschine  an,  welche  wiederum 
durch  eine  ;^osse  Kesselschmiede,  Modelltischlerei, 
üiesserei,  Alaschinen-  und  Kupferschniiedc  venoll- 
ständigt  wird;  zusammen  65  üebäude  und  Lager- 
schuppen« sowie  eine  Anzahl  Annexbauten,  durchweg 
massiv.  Der  Bau  eines  grossen  „Off  Shore-Dock". 
1891,  war  eine  dringende  Notwendigkeit  Für  den 
Hafen  wie  für  die  Werft,  da  die  mehr  und  mehr  sich 
darbietenden  Umbauten  und  grösseren  Reparaturen 
an  Schiffen  mans^s  eines  Docks  äbj^iesen  werden 
mildsten. 

Die  Vorzüge  eines  solchen  Docks,  wie  z.  B.. 
dass  das  Schiff  auf  der  einen  Seite  vällij^  dem  Lieht 
und  der  Luft  ausgesetzt  ist  usw..  fanden  Beifall  und 
so  wurde  von  der  Werft  ein  Dock  ähnlicher  Grösse 
für  Kopenhagener  Rechnung  und  das  vom  beschriebene 
«haut.  An  zweisdtigen  Docks  sind  ebenUIi  mehrere 
derselben  zur  Ausführung  gebmcM. 


Die  .\n7ahl  der  in  diesem  Betriebe  beschäftigten 
Personen,  wie  Hcanitc,  Meister  und  Arbeiter,  beträgt 
gegen  .^(um,  welche,  zuzüglich  der  dadurch  mit- 
zuemährenden  Familienangehörigen,  leicht  eine  Kopf- 
zahl von  1 0  000  erreichen  dürfte. 

Den  Vorstand  dieses  für  die  dortige  Bevölkerung 
SO  segensreichen  Etablissements  bilden  z.  Zt.  die 
Herren  Th.  Bredsdorff.  J.  Bauer  und  P.  Schute. 
Der  .Aufsichtsrat  der  Oesellschaft  setzt  sich  zusammen 
aus  den  Herren  Stadtrat  Carl  G.  .\ndresen,  Qlücks- 
burg,  als  Vorsitzender,  H.  Schuldt.  Konsul  Sophos 
Schmidt,  P.  Scik  und  H  w.  Christopbersen,  diese 
sämtlich  in  l-lensburg  wohnhaft. 

Auch  die  Aktionäre  haben  sich  bis  heute  übet 
die  Tätigkeit  dieses  Schiffbau -Betriebes  niclit  m 
beklagen  gehabt.  Die  Dividenden-Skala  der  letzten 
Ii)  .lahre  weist  folgende  Ziffern  auf:  18<)2,'Q3  14  pCl.. 
1893/94  9  pCt..  1894,  95  10  pCt.,  1895/96  10  pCt., 
l8%/97  8  pCt..  I8<)7;98  13  pCt..  1898  99  18  pCt.. 
1899/1900  l8pCt_,  l'iOCi  Ol  IHpCt.,  l')fM/02  18pCt. 

Für  1902/03  wurde  14pCt.  ausgezahlt.  Die  Reserven 
der  Gesellschaft  betntg^  z.  Zt.  nicht  wenigo-  als 
ca.  70  pCt.  des  gegenwirtigqi  Aktienkapitals  von 

M.      300  000. 

Aus  bescheidenen  Anfängen  ist  somit  ein  Werk 
entstanden,  welches  unbedingt  den  bedeutendsten 
Schiffsbauanstalten  nicht  nur  Ileutschlands,  sondern 
auch  den  altrenommierten  Werften  Englands  an  die 
Seite  gestellt  werden  darf,  und  dem  es  gelingen 
wird,  auch  weiter  eine  gedeihliche  Entwickdung  zu 
endidten. 


Die  Kieler  Woche  1904. 


Vor  H.  Tee  bei.  SchiffbauiniKenfeur. 

(Schluss*  1 1 

Während  das  .Motorfaootwcsen  in  der  Entwick- 
lung begriffen  ist  und  die  einzelnen  Typen  sich  erst 

ausTnibilden  anfangen,  werden  Formen  und  Verhältnisse 
der  Segeljachten  von  .lahr  zu  Jahr  cinheitliclier. 
so  dass  es  heute  teilweise  sogar  für  den  Kenner 
schwer  ist,  Unterschiede  zu  entdecken.  Die  Kieler 
Woche  dieses  .fahres  war  der  Zahl  imd  dem  Werte 
der  anwesenden  .lachten  nach  die  grossartigste.  die 
bisher  stattgefunden  hat.  Von  ausländischen  Jachten 
waren  besonders  die  englischen  sehr  stark  vertreten. 

In  der  Schoonerklasse  A  scL^Ite  ausser  den 
bereits  bekannten  Jachten  „Meteor^.  „Iduna"  und 
.Hamburg"  ein  Neubau,  die  Schoonerjacht  „Ingomar" 
des  Herrn  Plant — New  York.  Dieses  Fahrzeug,  das 
ursprünglich  als  Schwertjacht  gebaut  sein  soll,  zeigte 
sich  als  äusserst  schneU.  woran  auch  die  hervor- 
raj^ende  Fühmng  einen  wesentlichen  Anteil  hatte, 
und  ging  als  bestes  Boot  aus  den  Kennen  hervor. 
.Aeusserlich  wies  dasselbe  keine  besonders  ins  Auge 
fallenden  Eigentümlichkeiten  auf.  das  Baumaterial  ht 
Stahl,  ihre  nicht  kleinen  Segel  trug  die  Jacht  unter 
allen  Wetterverhiltnissen  gut.   .Meteor*  seigle  sich 


*)  Bern.:  DerVeiftsser  machte  an  dieser  Stelle  nicht 

verfehlen.  Herrn  Schiffsbauiny;LniLiir  K  Heidt,  Kiel,  für  die 
ihm  bezüglich  der  Segeljachten  zur  Verfügung  gestellten 
Angaben  seinen  veitriNdlieinten  Dank  aussucpredien. 


in  guter  Form,  konnte  aber  wegen  der  bedeutenden 
an  .Ingomar"  zu  gewährenden  Vergütung  (der  Unter- 
schied beträgt  ca.  4  Segellän^enl  nicht  ^c'gen  diesen 
aufkommen.  Die  Linien  des  „Meteor"  sind  ebenso 
wie  die  der  .Hamburg"  bereits  veröffentlicht  (Wasser- 
sport) 

In  der  Sclioonerkiasse  B  lialtui  ebenfalls  4  Fahr- 
zeuge gemeldet,  von  denen  das  schnellste,  wie  viel- 
leicht auch  das  schönste  Boot  die  .Klara"  des  Herrn 
Guillaume-Köln  war. 

In  der  Schoonerklasse  1  i;in^'  der  Neubau  des 
Herrn  Huldschinsky  stets  allein  über  die  Bahn,  da 
der  einzige  gemeldete  Gegner  ausgeliehen  war. 
.Ausser  den  in  den  Rennen  gewonnenen  ersten  Preisen 
errang  dieses  Boot  den  vom  König  von  Rngland 
gestifteten  Goldpokal  im  Handicap  Rckernförde — Kiel, 
doch  hat  der  Eigner,  da  sein  Kapitän  ein  in  Deutsch- 
land nicht  gestattetes  Beisegel  während  des  Handi- 
caps geführt  hatte,  diesen  lYeis  an  den  Kaiserlichen 
Jachtklub  zurückgegeben.  „Susanne'  ist  von  dem 
bekannten  Konstrukteur  Fife  entworfen,  sie  war  jeden- 
fa1!5;  noch  nicht  in  ihrer  besten  Rennverfassun^, 
machte  aber  durch  ihr  zierliches  und  gefälliges  Aus- 
sehen einen  adir  guten  Hindruck.  Von  älteren 
Schoonerjachten  unterscheidet  sie  sich  durch  ihre 
grossen  Untersegei.  Sie  ist  im  Konipoeitsyslem 
eibattt. 
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In  d«r  Kreuzerklasse  B  leistete  wieder  ,Nava- 

hoe"    wie  im  Vorjahre    hervorragendes,    (uit  war 
auch  .Hrünhild".  die  man  wohl  als  das  Ideal  einer 
Icräftigcn  und  dabei  schneller  l  lov  hseejaclit  beMict)neii 
kann    Ilir  Kln^'^enf'cnos^c  ..\\\-i>!ur"'  kam  gegen  sie 
nicht  in  litUaclu.    In  Jcr  Klasse  1  eroberte  .Kom- 
modore"  die  grösste  Zahl   Preise,  wenn  er  auch 
niclit  entfernt  so  gutes  braciite,  wie  in  seiner  früiieren 
RennlauftHihn.   Mit  diesem  von  dem  leider  viel  zu 
früh  verstorbenen  Direktur  Hii^lii  entworfenen  lioote 
iiat  schon  vur  Jahren  der  deutsche  Jachtbau  gezeigt, 
dass  er  die  Konkurrenz  mit  dem  Auskinde  roiniommen 
aufeunelimcn  imstande  ist     Das  l-ahrzeug  ist  seiner- 
zeit aussL-r(»rdenilich  lei^lu  aus  Krupp'schem  Nickel- 
stahl erbaut  und  es  sind  trotz  dieser  sehr  leichten  j 
Bauart,  abgesehen  von  Beschädigungen,  die  es  in  j 
der  ersten  von  ihm  gesegelten  Regatta  erlitt,  die  j 
aber  durch  geeignete  Verstärkungen  für  immer  be-  j 
seitigt  sind,  seitdem  niemals  irgendwelche  Havarien 
von  Bedeutung  im  Schiffskörper  mehr  vorgekommen. 
Rs  \uirdcn  jedoch,  als  das  Fahrzeug  zu  deiT  Kreuzern  • 
übtrgmg.  vom  Qermanit^chen  Lloyd  bedeutende  Ver-  | 
Stärkungen  verlan.i;t   und  cint^chain     Diese  scheinen  ; 
diiLli  irutz  der  nieht  heJeiitcndcn  Ticfgangsvermehrung 
die  SL\^elt.i,i(i.-)'.>chaftcn  nachteilig  beeinflusst  zu  haben. 
Die  Haii[Mk<inkiiricntL-ti  waren  ..\'aldora",  «Susanne" 
(die  alte  ..Mücke'J,  .Tiierese",  .Kosamund",  ,Vol 
au  vent". 

Die  Kreuzcrklassc  II  war  sehr  interessant,  einmal 
weil  alle  Fahrzeuge  bis  auf  die  .Blbe"  fast  gleich 
gross  waren,  und  zweitens  weil  hak  alle  Boote 

jüngsten   Oatiinis  waren.    Besoiuleres  .•\ufsehen  er- 
regte das  gute  .Abschneiden  des  „liubertus".  Dieser 
Kutter,  auf  der  Jachtwerft  von  Oertz  &  Härder  fertig- 
gestellt, hatte  im  vnripcn  .lahre  fa^t  vnllkomrüen 
versagt,  während  er  jcut  iiacli  klcmcr«n  Aenderungen 
sich  als  ein  ganz  vorzügliches  Fahrzeug  erwiesen 
hat.   Hervorgehoben  muss  hier  auch  werden,  dass 
das  Fahrzeug  von  seiner  norw  egischen  Mannschaft  \ 
ganz  v(trzüglich  bedient  wurde,  wof-.ir  unter  anderem  , 
ein  Beweis  ist,  dass  es  in  der  Hegatta  Kiel  -lickern-  j 
forde  trotz  Stengenbruches  fiberlegen  den  I.  Preis  | 
gewann.    Als  Harunaterial   ist  Holz   verwendet,  in 
nicht  besonders  leichter,  jedoch  in  ganz  vorzüglicher  i 
Arbeitsausführung.   Slahljachten  sind  in  dieser  Klasse  ' 
.Thea".  .Iris"   und  die  von  dem  Kon.strukteirr  drr 
letzteren  entworfene   .Olga".     Alle  diese  .hivliicn 
stellen  ein  ganz  vorzügliches  Material  .sowohl  bezl.  ; 
Schnelligkeit  als  auch  Seetüchtigkeit  und  Wohnlich- 
keit dar. 

Unter  den  kleineren  Kreuzerjachten  verdient  nueli 
besonders  hervorgehoben  zu  werden  die  .Httc  III.", 
ebenCilto  auf  der  Werft  von  Oertz  &  Härder  erbaut. 
Diese  gewann  in  Kiel  unter  anderen  Preisen  den 
Hohenzollernpreis.  Der  Hohenzollernpreis  ist  ein 
Geldpreis,  der  die  Belebung  des  heimischen  Jacht- 
baues  bezweckt.  Seine  (kwinnung  ist  im  wesent- 
lichen an  die  Bedingungen  geknüpft,  dass  der  Sieger 
in  l)eut.schland  aus  deutschem  Material  naeli  den 
Kissen  eines  deutschen  Konstrukteurs  erbaut  sein  muis.  , 

Wenden  wir  uns  nun  den  Rennjachten  zu.  so  t 
sehen  wir  zunichst  in  Klasse  A  als  einzigen  Ver-  [ 
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treter  den  .Orion",  ein  immer  noch  schönes  und 

Mhnelles  Fahrzeug.  Hh  jedoch  .fachten  dieser  Grösse 
mi<  Kutter-  oder  VawMakelage  noch  wieder  gebaut 
werden,  ist  zum  mindesten  fraglich,  da  diese  Fahr- 
zeuge ausser  als  Rennjachten  fa.st  gar  nicht  zu 
gebraueheii  sind  und  die  Indiensthaltung.  ganz  uh- 
gesehen  von  den  Neuanschafiungskosten.  ^anz  enorme 
Summen  verschlingt.  In  der  ICIasse  ii  war  die  alte 
..Hertha",  auch  eine  Hagen'sche  Konstrukthin.  recht 
gut,  während  für  den  Schweden  «Qarm*  das  Wetter 
zu  schwer  zu  sein  schien. 

in  der  Klasse  Iii  segelten  4  Jachten,  „Alice**. 
.Ülly".  «Sally"  und  .Capri".  Interessant  war  es, 
dass  die  „Olly"  (früher  .Polly")  so  sehr  ihren 
(iegncrinncn  überlegen  war.  Dieses  in  ausserordent- 
lich leichter  Bauausführung  hergestellte.  5  Jahre  alte 
Boot  ist  so  recht  ein  Beweis  daWr,  dass  auch  leichte 
Konstruktionen,  wenn  sie  nur  Mirgfäitig  ausgeführt 
sind,  eine  verhältnismässig  lange  Lebensdauer  und 
grosse  Widerstandsfähigkeit  besitzen  können. 

Alle  .lachten  der   kleuieren  Klasse  in  die  vor- 
liegende Betrachtung  hineinzuziehen,  würde  zu  weit 
fähren.   Es  möge  nur  gesagt  sein,  dass  auch  unter 
ihnen   sehr  gutes  Material  vorhanden  war.    In  die 
Sonderklasse  hatten  diesmal  England  und  Krankreich 
keine  Vertreter  geschickt,  dagegen  hatte  Belgien  sich 
mit  2  Bonten  hctcilij.;!.    Der'  Kampf  um  den  Kaiser- 
preis war  in  diesem  Jahre  schnell   entschieden,  da 
nach  2  Rennen  sich  das  v,  Hacht'sche  Boot  .Oeorg" 
als  Preistr&ger  erwies. 

Von  einschneidenden  technischen  f4euerungen 
ist.  wie  bereits  eir'.leitend  bemerkt,  wcni^  zu  beriehlen. 
Normale  Typen  haben  sich  herausgebildet,  und  vom 
allgemein  Ueblichen  abweichende  Formen  sind  ver- 
hältni^mfiS-siG;  selten  zu  finden.  r>cr  Stahl  gewinnt 
als  Haumatenai  besonders  unter  den  grosseren  .lacliten 
immer  mehr  Boden.  Die  Vorteile  grösserer  l-cstig- 
keit.  Wasserdichtigkeit  und  grösserer  Ueräumigkeit 
treten  besonders  bei  den  grösseren  Fahrzeugen  he-  vor. 
hie  wichtige  Fraf^e.  ob  eine  gut  in  Farbe  gehaltene 
stählerne  Ausseniiaut  bczüglicli  des  Reibungswider- 
standes einer  gekupferten  Oberfläche  gleichwerttg 
ist,  ist  noch  offen.  Sie  zu  klären,  wäre  eine  dank- 
bare Aufgabe  für  unsere  Schieppversuciisanslallen. 
Auch  für  Spieren  wendet  man  jetzt  den  Stahl  als 
Baumaterial  häufii'cr  an.  iednch  oft  noch  ohne  gute 
li'gcbnisse,  was  zum  Teil  auf  unrichti«ie  Anbringung 
resp.  Fortlassung  von  lokalen  \'crstärkungen  zurück- 
zuführen sein  dürfte.  Im  Holzbau  ist  besonders  zu 
erwähnen,  dass  auch  die  Holilsplerai  mehr  in  Anf- 
nalnne  /u  kommen  scheinen,  mit  denselben  Miss- 
erfolgen  in  einzelnen  Fällen. 

Von  Bedeutung  für  den  Segelsport  ist,  dass 
von  diesem  .lahre  an  die  Kreuzer-  und  die  Renn- 
jachten nacii  der  glcikjlicii  i  urmci  vermessen  werden. 
Dieses  wird  nur  da/u  beitragen,  die  SChon  jetzt 
grosse  Seetüchtigkeit  der  Rennjachten  zu  erhöhen, 
da  der  1-reibord  bei  der  Formel  begünstigt  wird. 
Hs  nuiss.  wenn  die  Braueliharkeit  einer  Formel  rrach 
der  Brauchbarkeit  der  unter  ilirer  Herrschah  hervor- 
gegangenen Typen  beurteilt  werd«!  soll,  zugegeben 
werden,  dass  die  jetzige  Formel  eine  «ehr  gelungene 
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ist.  wenn  sie  auch  Grössen  enthält,  die  nur  am 
schwimmenden  P«hrzeu{r  teilweise  redit  mfilisam 

zu  messen  sim!  tind  so  die  praktische  Atisfühnini^ 
einer  Vermessung  Schwierigkeiten  verursacht.  Da 
jedoch  binnen  kurzem  die  Vergütung  in  den  einzelnen 
Klassen  ganz  abgeschafft  sein  wird,  so  wird  die 
absolute  Grösse  des  Rennwertes  ihrer  jetzigen  Be- 
deutung, nämlich  als  Grundlage  für  die  zu  gewährende 
Vergütung  zu  dienen,  entkleidet  werden  und  der 
Rennwert  nur  als  K  e  n  n  z  e  i  c  h  e  n  zu  dienen  haben, 
welcher  Klasse  eine  In  cht  angehört.  Die  Regatten 
werden  dadurch  dem  Publikum  weit  leichter  ver- 


ständlich werden  und  auch  dem  Konstrukteur  kann 
es  nur  erwünscht  sein,  wenn  ihm  die  Afbeit,  ver- 
schiedene f-ahr^tnigc  mit  einander  zu  vcrj^lcidicn. 
auf  diese  Art  ejieicliiert  wird.  In  dea  grosseren 
Klassen  wird  die  Zeitvergütung  noch  längere 
Zeit  fortzubestehen  haben,  da  die  diesen  an- 
gchörigcn  Fahrzeuge  wegen  des  grossen  Kosten- 
punktes naturgemäss  lange  lahre  üinter  einander 
benutzt  werden  müssen  und  man  sich  scheut 
mit  einem  Schlage  den  Regattawert  solcher  Fahr- 
zeuge dnrch  eine  Aenderung  in  den  Vennessungslie- 
stimmungen  zu  vernicliten. 


Gelechtswerte  von  Kriegsschiffen. 

Von  Otto  Kietschmer,  Marine-Oberbaurat  im  Reichs-Marinc-Aint  und  Dozent  an  der  lechnischcn  Hochschule  zu  Berlin 

(ScMuM.) 

Tabelle  t 

Artillerie-Wert  Aw  des  amerikanischen  Linienschiffes  .Louisiana,  und  des 

deutschen  Linienschiffes  .BraunscJtweig". 


Nation 


Art  des  Schiffes 


Name  des  Schilfes 


Bezeichnungen 


Vereinigte  Staaten 


Linienschiff 


.Louisiana* 


Deutschland 


Linienschiff 


„Braunschweig" 


Formel- 
Bezeich- 
nnng 

Angat>en 

AWg 

n 

4 

s 

2 

'/ 

L 

12090 

w 

108 

Awj 

"i 

8 

4 

135 

I-, 

.1.S70 

" 

Am*  m 

12 

6 

«i 

120 

2490 

60 

Awi 

20 

20 

«3 

QO 

270 

w« 

34 

Kaliber 
in  cm 
L&ige 


ArL  Werte 
nach  Formel  || 

n  .  s .  n .  L.W  Angaben 

60.  lS0007l20, 


Kaliber 
in  cm 
l^nge 


Art.  Werte 
nach  Poimd 

n  .  s  .  n .  L  .  w 

~  (wTTsooöTTao 


Scliwere  Artillerie 
Anzahl  der  Geschütze    .    .  . 
Schusszahl  pro  iMinute       .  . 
Bestreichungswinkel  in  " 
Leb.  Kraft  a.  d.  Mündung  in  tnt 
Dufchsehl.  Knft  d.  Eisen  in  cm 

Zwischen-Artlllerie 

Anzahl  der  (jeschiit/.e  .  .  . 
Setausszahl  pro  Minute  n  ,  . 
Bestrekhungswinkel  in  *   .  . 

I-ch  Kraft  a.  d.  .Mündung  in  mt 
Durchsclil.  Kratt  d.  bisen  in  cm 

M  i  1 1  e  1  -  A  r  t  i  1 1  e  r  i  e 
Anzahl  der  Geschütze  .  .  . 
Schusszahl  pro  .\\inute  .  .  . 
Bestreichungsw-inkef  in  .  . 
Leb.  Kratt  a.  d.  Mündung  in  mt 
Durchschi.  Kiafl  d.  Eisen  fai  cm 

Leichte  Artillerie 

Anzahl  der  Geschütze  .  .  . 
Schusszahl  pro  Minute  .  .  . 
Bestreldrangswhtkel  fn  ^   .  . 

Leb.  Kraft  a.  d.  .Mündung  in  mt 
Durchschi.  Kraft  d.  Eisen  in  cm 

Summe  der  Art.  Werte 
Aw,  -p  Aw,  -f  AWoi  4"  Awj  . 


25.15 


30^ 
40 


20,3 
40 


10,19 


11,12 


19.0 


17.7 
40 


40' 


3.01 


4 

2 
270 
9500 
100 


28 
40 


15.47 


14 
6 

130 
2550 
60 


12 
17 

135 

200 
23 


17 

4Ö~ 


8.8 
30 


1.16 


49,47 


35.03 
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Tabelle  " 

Torpedobewertung  Tw 
der  amerikanischen  und  deutschen  Linienschiffe 
.■.uuisrnna'  und  «Bnunschwetg*. 

1.  .Louisiana*. 

P3r  dieses  Linienschiff  ist  kdne  Torpedoarraierung 
vnrjxcschen.  infolt^cclcsscn  kommt  die  Torpedo« 
bewertung  in  I-ortfall;  also 

Tw  =r  O 

2,  „Braunschweig". 

Dieses  Linienschiff  erhält  an  Torpedorohren; 
1  4.^  B 
4  45  S 
1  45  H 

zusammen  (»  Rohre  für  45-kalihri^t'  Torpedos. 

Zur  Ersparnis  der  Tabelle  ist  es  hier  vorteilhait, 
die  früher  entwickelte  gekürzte  Formel  f fir  Tw  anzu- 
wenden. 

Dieses  Verfahren  cmpiiehll  sicii  auch  bei  der 
Torpedobcwertunj^  anderer  Nationen.  Besonders  des- 
halb, weil  es  bei  dem  allgemeinen  Bestreben,  die 
Torpedodaten  (»dteim  zu  halten,  schwierig,  wenn 
nidit  gar  unmöglich  sein  wird,  genaueres  zu  erfahren. 

Ausserdem  mag  noch  hervorgehoben  werden, 
diss  die  zur  Erreichung  der  gekürzten  Tw*Formel 
zugrunde  Rclcgfen  Zahlenwertc  international  sein 
dürften  und  sowieso  keine  starken  Abweichungen 
müg^ieh  sind.  Somit  ist  für  6  45  cm-Torpedos: 

Tw  =  1 .4.S6  -  6  =  8.736  abgerundet 
Tw  —  ö,74. 

Tabelle  6. 
Rammbewertung  Rw 
der  araerflonischen  und  deutschen  Linienschiffe 
. Louisiana"  und  .Braunschweig". 


.Louisiana". 

In  die,  eine  Tabelle  ersetzende  abgekürzte  Formel : 

0> 
V- 


Rw  = 


ist 


300000 

0  =  Dcpl.  =  16  ,?0()  t  und 

V»  =  (I K  ■  o.Ä  14»-^  B5,6:  eingesetzt 


ergibt: 


Rw  ~ 


16300  »5^ 
300000  ' 


.Braiinscliw  eig". 
In  der  Formel 


300000^  '** 

Q  =v  1 3  200  t 

V-  =  (18  ü.5l4r  =  85,6;  eingesetzt: 

1 3  200  85.6 


Rw  — 


300000 


=  3,76. 


Betrachtungen  über  die  Tabellen 

und  die  K  II  r  V  c  n  b  1  ;i  1 1  e  r. 

(Graphische  Darstellung  der  Gefechtswerte.) 
Die  an  der  Hand  der  vorerwihnten  7  Tabellen 

ausgerec"ir:;*'"r  P  .X,  Werte  von  Schiffen  sind  der 
besseren  l  tbcrsicht  wegen  in  einer  Tabelle  und 
ausserdem  noch  auf  einem  Kurvenblatt  graphisch 
dargestellt. 

Kurvenblatt  l. 
.Graphische  Darstellung  der  Qefechtswerte'*  wie 

S.  073. 

Ausserdem  ist  noch  ein  Kurveiiblatt,  Anlage  3, 
und  eine  Tabelle.  Anlage  4.  der  bei  den  berechneten 
ScTuffcn  in  Frage  kommenden  Oescbützangaben  bei* 


1  gefugt. 
Tabelle  7. 

Enedinmig  de»  allgemeinen  Oefechtswertcs  P  At  eines  amerikanisclien  und  eines  deutschen  LlnienschlRes 

.Louisiana"  und  „Braunschweig".. 


-  I 


•o 


I 


Namen 

der 
SekUfe 


LoiriBlana 
BrautiBchweig 


Natfu- 
nali- 
tftt 


T 


5.      .V  nl 


75 


-  zi  ^ 

'S 
- 

t 

Ji 

o 

fc 

J. 

ß 

4J 


l'aiutr- Werte 

\     i.ioo     ;  tsooj 


Amerika 


Deulschl. 


l903L{n. 


1902 


Lin. 


I  I 
I630O  18  — 


13200  18 


I 

220016500 


1  -"^  =  ,  1  c  C 

■  y  „r;  I  C  «  t> 

\A  -^  3  n.  > 

-ZI  j  ^ 

J.  =  J 


.  Panierdickea- 
Verhlltnit  (mas.) 

^-V>(d.  +  dJ .  ^ 
300  ^ 


Pw 
1800 


130016000  816 


166 


162  .  320 


%      92  256 


1894      ^"l^-^-^  '  l=m  MIT 
300 

1260  '^><^^^^)«t-<tfW  Oifl*» 


Artillerie-Wert« 


■55 
tfi< 


28,1  S 
19,00 


=  V 

Zwii 
Arti 

1 

Aw^ 

10,19 

11.12 

tS,47 

Awi 

3,0t 
1.16 


«1 


Torpedowert 
a)  45  cm 
|±  Tw«  —  1,456  •  n 
v>=  bt35cin 
I     <  Twi;- 0.546 -n 

!^Aw_l 

49.47 

35,63 


8,74 


I. 


Rarombe- 

Wertung 

Rw 
^  0  V- 
300  000  'r.  g 
I  < 


PI 

1+  Vw 

V 

25 


Fabrtdauer 

^  fK^lOOO 
JHP.  1.241 
in  Tagen 


Oefechtswert 


Gefechtskraft 


8,13 
8,76 


54.60 
48,18 


0,72 
0.72 


S,5 
4,0 


in  i-SiKM)  mt 
(nach  Pw  u.  Vw 
rcduz  » 


44.5,5 
«,'4 


in  mt 

PA  •  15000 

l>eplacem. 
=  Oütewert 


40j6 
29 


Bankoaten 

pro  t 
Depl. 

S  * 

o, 

M. 

M. 

1936 

48 

1768 

61 
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Anlage  I . 
Z  11  s  a  ni  III  e  n  s  t  e  I  1  u  n  g 
von  34  Linienschiffen  und      grossen  Kreuzern  der  h  grössten  Sccstaaten 
geordnet  nach  ihren  Qefechtswerten  PA  und  nach  ihren  Deplacecnents 
und  den  zugdiArigen  RechnungseiBcbnissen. 
((Aw  +  Tw  +  Ftw]:  l^lr;  Vw;  QQtewert;  Baukosten  pro  PA  und  t.) 


E.  s  England. 

F.  =■■  Frankreich, 
L  =  Udenidiia.  =  ^'^'Jn. 

Kr.  ~  Grosser  Kreuier      =  Oeslerr  -Ung.. 

R.  a=  Russland. 

A.  =  Verein.  StBait.(Anieriln). 


Baukosten  (den  Mitllgn.  a.  d.  franz.  Parlament  entnommen). 

1.  England  1 744  M.t,DepL  5.  Italien        laOOfULt/Depl.  (Angern 

2.  DeutscIiL  1768  •     .     6  Oesterr.-Ung.  Iff»  ,  , 

3.  Ameiflui  1996  .     .     7.  Japan         1744 ,     ,  . 
4  Pnuilir.  2352  ,     ,     &  Rusaland      2100 .  , 


1 

1 

t 

= 

~  t: 

n 

i 

< 

3. 

kllUll 

M  Schiffe 
geordnet  nacli  ihren 

c 

i  ^ 

5 

c 

-  1 

< 

i  > 

c|. 

gl 

g 

Z. 

L/CpinCvITflSillB 

'S. 
• 

II 

■  c 
< 

jä 

M 

•—, 



jl 

Ii 

C 

o 

ö  c 

i 

Baukosten 
und  pro  ( 

A 

^  

KiuK  luiw.  VII.    .  . 

16760 

E. 

03 

1 

1 .022 

0.74 

.SO 

I.ütiisiana  .... 

16  250 

A. 

03 

.S4,() 

1.117 

0.72 

lO.h 

48 

1 

Ü 

Mikasa  .... 

15  360 
15  240 

m 

Jp. 

00 

41,32 

(1.74 

27,3 

64 

7 

I- 

\'irciiiia  .... 

m 

A. 

02 

55,05 

1  ,()'.<> 

0,72 

41.3 

47 

3 

R 

Scliiki>cbima  .  .  . 

15  100 

Jp. 

98 

41.21 

0,781 

0,74 

23,8 

73 

13 

Rtpiiblique  .... 

14  870 

- 

f*. 

02 

50^20  1,06 

0,72 

38;3 

69 

4 

■>P 

I.OlllllKl  

14  763 

E. 

96 

44,29  0^ 

0,72 
0,88 

26.4 

66 

10 

F, 

w.ishitigilon.  .  .  . 

14  7O0 

Kr. 

A. 

03 

36>S  0484 

13,0 

149 

30 

0 

I)rake  

14  320 

M 

E. 

Ol 

28J»  0,381 

0.94 

las 

161 

33 

i: 

Maryland  

14  020 

M 

L 

A 

02 

36^30 

0.413 

OM 

II.7 

153 

34 

I- 

Diiocan  

13780 

E. 

Ol 

44.09 

0.659 

0,76 

24 

73 

14 

-'r 

F^urodioo  

13  730 

R 

Ol 

.SO.W 

0,802 

0.72 

33 

64 

E 

LKilce  of  B(finb.   .  . 

13  700 

Kr. 

E 

03 

22.11 

0.418 

0,93 

13,5 

ISO 

31 

It 

Benedetto  Brin   .  . 

13430 

L. 

It. 

Ot 

44v74 

0,356 

032 

0.72 

13.8 

130 

26 

R. 

Cesarewilsch  .  .  . 

13  300 

m 

R 

Ol 

50,66 

0,811 

:u.A 

62 

5 

F. 

Braonsdiwetif  .   .  . 

13  20e 

n 

D 

02 

48,13 

0.742 

0.72 

20 

61 

9 

R. 

Retviisan  

I290C 

m 

R. 

00 

46,15 

0,594 

0,72  23.3 

90 

16 

Jp 

P*;rcswjet  .... 

12  880 

» 

Kr. 

98 

38.54 

0,453 

0.72 

14.7 

143 

29 

A. 

Rosaija  

12800| 

96 

27,75 

0,205 

0.8 

5.4 

390 

46 

D. 

Canopus   

12  746 

L 

E. 

98 

38.65 

0,463 

0.72 

15,2 

IIS 

28 

A. 

Suffren  

12  730 

41 

F. 

99 

32.77 

1,143 

0.72 

32 

70 

8 

0«. 

Knjas  Potenikfn  .  . 

•I2  70d'  . 
I2«3dl  . 

R 

00 

49.94«  0,538 

0.72 

22.9 

82 

18 

A 

Reffina  Elena  .  .  . 

lt. 

03 

45.82 

0,518 

0,88,  24,9 

72 

15 

PU|J  

12600  . 
12S5Q.  Kr. 

f: 

% 

30,01 

0,875 

0,74 

23 

76 

12 

D. 

Victor  nvga   .  .  . 

Ol 

28,02 

0,125 

0.8 

3.4 

620 

32 

It. 

Oromobd  .... 

12550 

R. 

99 

28,02 

0,125' 0.8 

3.4 

620 

56 

P. 

Mahl  

12  5001  L. 

A. 

00 

36^3 

0,567 

0.72 

17.8 

109 

23 

E. 

Cressy  

12200 

Kr. 

R 

99 

24.60 

0421 

0,88 

5,8 

301 

43 

R. 

Bouvet  ..... 

120501 

L. 

F. 

96 

30.76 

0.885 

0,72 

25 

90 

17 

A. 

Jena  

12  030 

m 

D 

08 

27,7.S 

0.647 

0,72 

16.2 

140 

27 

E. 

Wfttelabadi.  .  .  . 

Ii  8321 

(1(1 

(>,<i29 

0,72 

20,3 

87 

20 

F. 

Alabama  ) 

117001 

A 

4S 

2fi,62 

<).7.^"> 

0,7 

17,6 

110 

24 

E. 

Kearsarge   .  .   ■   ■  i 

n  665 

'»S 

.VI,  1  7 

(>,.H<M. 

0,7 

243 

79 

19 

A. 

Jowa  

II  500 

<)fi 

.VJ..^2 

0,(i<> 

0.7 

20.6 

94 

21 

R. 

Jeanne  d'Arc  .   .   .  1 

11  330 

Kr. 

F 

21.12 

0.235 

0,'I2 

«>.l 

47 

It 

Saint  Louis  .       .  . 

II  30O 

L. 

'>(. 

.V,4 

0.913 

0,72 

M 

70 

II 

1) 

Di.tdem   . ' 

11  20d 

Kr. 

E. 

'»0 

1 4.().i 

0,1)4 

0,H<) 

2..\ 

7W) 

2.S 

Jp 

Kaiser  Friedrich  MI  . 

11  150' 

L 

D 

'"«> 

.^.^2.^ 

O..SS 

0.7 

IH.4 

Of) 

(.2 

Dev'Tishire  . 

II  000 

Kr, 

H 

1 

0.22'^ 

0,02 

S.7 

.■}()() 

49 

de. 

Ffirst  Bismarck 

10  700 

D 

07 

.12.77 

(i,2'»7 

0,7t) 

10,4 

170 

.^H 

l->s  Laudon 

10  600 

f.. 

Oe. 

(r.3 

0,78 

2I,K 

H2 

22 

Aniir  Auhe  . 

10000 

Kr 

F. 

m 

(\M 

14,4 

I.Sh 

42 

II 

Keiil  . 

99501 

(M 

2 1  ,M 

0.1  »1 

0.02 

4,3 

406 

.S7 

9900 

m 

27. II, 

U.2(>4 

O.an 

9,5 

1Ö4 

41 

Oe. 

St.  Louis  .... 

9850 

n  1 

t\ 

00 

19,56 

1 

0.126.0.88 

2^ 

746 

« 

2l 


69  Schiffe 
geordnet  nach  ihren 
Q«fechtsw«rten 


VII 


B. 


■f, 


< 


1  Louisiana 

2  Virginia  1 
Kiii^;  Hdw. 

4  Rt-piiblique 

5  iiurodino . 
b  Cesarewitach 

7  .V,ik.i>a 

8  .'^iiffreri 

9  Braunschweig 
10 I  London  . 

1 1  ."^aint  Louis 

12  bchikischima 

13  Duncan 
14 !  R^na  Elena 
15  Retwisan 
16 :  Bouvet 
17  '  Knja«  i^ttemkin 
18 '  Fuji    .  .  . 

19  Kearsarge  . 

20  Wtitelsbach  . 

21  Jowa  .  .  . 

22  Ersatz  Laudon 

23  Main    .   .  . 

24  '  AlalMinia  .  , 

25  Kaiser  Piiedrich  III 

26  Benedelto  Brin 

27  Jena  .  .  . 
38'  Canopus  .  . 
29:  Pereswjet 

30  Washington  . 

31  Duke  of  Bdinb. 
32 ,  Victor  Hugo 
33  ■  Drake  .  .  . 
34;  Maryland.  . 

35  Rosiislaw 

36  '  Ammiragl,  d.  S 

37  Parst  Bttniarck 

38  Jakumo  .  . 
39'  Adzuma  .  . 

40  Habsburg 

41  Asatna    .  . 

42  Amir.  Aube  . 

43  Cressy    .  . 

44  Baien  .  .  . 

45  Crs.  Radetrky 


44  .V.> 

42.,s„S 

38,4.6 

38/4,4 

30.3.7 

30/.),3 

28  S 

27  2,o 

2«,4 

26/6 

24,3 

24/3,6 

22/4.7 

21/5.« 
28/5.1 
28/2,3 
«8.4/53 
18.4/3.4 
il  18.8/5,2 

I  18/4.2 
«8,8/6.6 
I8.4.'3 

II  14.8,54 
13,7,4,6 
13,6^2,4 

IS/4.4 
IS/2,8 
12.8,7.3 
18.8/3,2 
18,4/3,6 
18^/2,8 
18/3.2 

10.3  ^^ 

9,6 

8,4/3,9 
7,8/2.9 
7.4/3,7 

7,l/,1.2 
6,8  2,o 
6.4  2.M 
8.3/2,7 
5,64'.%,.'» 
4.8  ? 
4,8  2.7 
4.7/2.7 


t  - 

r  - 


Kr 


L. 
Kr. 
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0,7 

9.8 

183 

.SA 

Die  in  der  Oeffentlichkeit  erreichbaren  Geschütz» 
angaben  stellten  sich  bei  näherem  Ver|;lei'ch  als  viel- 
fach unzuverlässig  hci;ui.'~  I  rii  daher  von  vornherein 
möglichst  einwandfreie  Undrcsultate  zu  erzielen, 
wunle  es  notwendij;.  die  Angaben  abzuwlgen  und 
mÖKlichst  inlcrnaitonal  zu  gcslalten.  Dies  ist  durch  an- 
liegendes KurvLnM;ilt.  .Anlage  3,  annähernd  erreicht. 
Auf  eine  absolute  Richtigkeit  darf  jedoch  icein  Anspruch 
erhoben  werden,  da  die  Beschaffung  genauer  Angaben 
über  die  üeschütze  der  einzelnen  Nationen  nie 
gelingen  wiid.  Aber  seihst  genauere  Angaben  werden 
an  der  prinzipiellen  Richtigkeit  der  Werte  unter  sich 
niclits  zu  indem  vermögen. 

Die  fiinftc  Anlage  zeigt  ein  Kurvenblati,  auf 
welchem  die  Linienschiffe  der  ä  Nationen  jedesmal 
unter  sich  verbunden  sind.  Man  gewinnt  damit 
einen  interess.mtcn  Fiinhlick  in  die  Charakteristik  der 
{Entwicklung  der  Linienschiffe  der  einzelnen  Nationen. 

Vorgreifend  sei  erltllrend  hierzu  bemerlit.  wie 
z.  B.  die  französische  und  auch  die  amenk.nnische 
Kurve  anfangs  ein  starkes  mit  Rückschritt  verbundenes 
Schwanken  zeigt,  welches  allerdings  später  einem 
rapiden,  stetigen  Ansteigen  der  OefecJitswerte  der 
Linienschiffe  gewichen  ist. 

Die  deutsche  und  englische  Kurve  z.  B.  zeigt 
dagegen,  wie  die  Ciefechtswerte  der  aufeinander- 
folgenden Linienschifl^Iassen  zielbewusst  und  stetig 
anwachsen. 

in  ähnlicher  Weise  liesse  sich  dann  auch  das 
Wachstum  der  Qefechtsliraft  der  Liniensdiiffe  der 
übrigen  Seestaaten  beurteilen. 


Zurückkommend^  auf  das  Hauptkun'enblatt  (An- 
lage i  )  zeigt  schon  eine  flüchtige  Betracht  uiil;  der 
Zahlen  und  des  Kin  \'cnvcr!aufs  im  l'riii/ip  die  Tatsai.iie, 
das  der  Gefechtswert  in  erster  Linie  von  der  Grösse 
eines  Kriegsschiffes  abhingig  ist.  Das  ist  auch 
logisch  bei  der  \"nrstcllun^.  dass  eine  ktcincrc  l-f?n:ng 
nie  einer  grt)**scn  gleichwertig  erachtet  werden  kann, 
sie  wird  nie  SO  kämpf'  und  widerstandsfähig  sein. 

Weiter  kann  man  aus  den  Kurven  deutlich  er- 
sehen, wie  es  möglich  ist.  auf  ürund  der  i£rgebnis8e 
dieser  Formel  Stärkevergleiche  vorzunehmen. 

Die  bisherige  Methode,  die  Schiffe  nach  ihren 
Deplacements  zu  ordnen,  wie  es  auch  in  allen 
.Marinen  und  in  Zeiischiiften  u)id  Kalendern  üblich 
ist.  trifft  nicht  den  richtigen  Vergleich  in  bezug  auf 
den  im  Schiffe  selbst  stedtenden  Qefechtswert. 

Da  diese  bisherigen  üegenfiherstellun^^en  ohne 
Rücksicht  auf  das  Alter  der  Schiffe  nur  die  Ver- 
drängung, das  Gewicht,  aber  nvsht  den  springenden 
Punkt,  den  Qefechifwcrt  anzeigen,  so  dürfte  ein 
solch  oberfläclilicher  Vergleich  wohl  mein  das  ge- 
wünschte Bild  der  Oefechtskraft-Verhaitnisse  ergeben. 

Anders  da.5xeKen  pe?tnlfet  sich  da<  Rüd.  wenn 
die  Schiffe  nach  ihrem  tatsacliiichen  üefechtswert 
verglichen  werden. 

So  ist  »Henry  IV  trotz  seines  8950  t  grossen 
Deplacements  ein  Schiff  von  geringerem  Qefechts- 
wert, nämlich  4.0:  während  die  Jiabsbur^"  mit  nur 
8340  t  indes  einen  Ocfcchtswcrt  von  6,4  besitzt» 
, 

also-T—  =  1.6  mal  so  stark  ist 
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Dass  die  Linienschiffe  „Monartli".  ,Henr)*  IV", 


eines  Linienschiffes,  eine  Maclitkoiizenfration  von 
Qcfcchtswerten  darzustellen,  in  nur  unzureichender 


«Habsburg'  pp.  so  niedrig  im  üelechtswerte  stehen,  j  uci<;v.iu:>w6ii«(i  uai^uMcncn,  III  IIUI  Ull^UI 
findet  dahin  Aufklärung,  dass  «ie  «tie  Orandbedingung  1  Weise  erfüllen  können,  da  ihr  Deplacement  zu  klein 


ist.  Wenngleich  der  Qürtel  etwas 
stärker  gehalten  ist,  als  bei  den  grossen 
Kreuzern  bedeutender  Grösse,  so  ist 
derselbe  doch  nicht  imstande,  die 
schwache  Artillerie  irgendwie  zu  er- 
setzen. Stets  wird  aber  das  kleine 
Linienschiff  mit  seiner  Verteilung  des 
Offensiv-  und  Defensiv  -  Vennögens 
besser  sein,  als  ein  grosser  Kreiuer 
gleicher  ürösse. 

Die  Tabelle  zeigt  auch,  in  welch 
scharfer  Weise  die  Linienschiffe  von 
den  grossen  Kreuzern  getrennt  werden. 
Die  Grenze  ist  bei  den  grössten  Kreuzern 
im  Mittel  1 2.  Auch  hieran  ist  ersicht- 
lich, dass  nicht  das  Deplacement,  son« 
dcrn  einzig  und  allein  die  in  einem 
Schule  äicckende  Intensität  massgebend 
für  die  Gcfcchtskraft  Ist.  Das  goringste 
Linienschiff  hei  etwa  10  000  t  als  ge- 
ringste Hordcrung  ist  immer  noch 
besser  wie  der  grösste  und  beste  grosse 
Kreuzer  von  ca  i  r>  ooo  t. 

Weiter  ist  ,King  Ldwaid  VII"  trotz 
seines  grössten  Deplacementsmit  16  76l)t 
und  m.b  Gefechtswerten  bei  weitem 
nicht  das  beste  Schiff,  sondern  dem 
nächst  grösseren  .Louisiana",  mit 
16  250  t  und  44,0  ücfcchtswertcn  als 
ein  mit  hervorragender.  1 .2  mal  grösse- 
rer Gefechtskraft  versehenes  Schiff 
naclizustellen.  Die  Differenz  in  den 
Werten  -King  Edward  Mi"  und 
.Ijouisiana"  ist  leicht  erklärlich  durch 
die  schwächere  Mittelarttllerie  (15  zu 
17.71  und  den  schwächeren  Oürtel- 
panzer  (229  zu  274)  des  ersteren 
Schiffes. 

Auch  Sir  Edward  Reed  sa^t  in 
seinem  Vortrag  in  der  Lrühjahrs Ver- 
sammlung der  englischen  Schiffbau- 
techniker,  dass  .King  Bdward  VII." 
den  .SOOOt  kleineren  Schiffen  „Triumph" 
und  „Swiftsure"  in  seinem  Schleuder- 
wert unterlegen  sei  und  es  sei  nicht 
einsusdien,  weshalb  diese  grossen 
Schiffe  eine  aus  nur  1  cm  •  S  K  be- 
stehende Mittelartillerie  besitzen. 

Dann  ist  es  interessant  zu  be- 
obachten, wie  .Mikasa"  und  .Schiki- 
schima"  ge-^enüber  .Virginia"  bei  nur 
100  t  Deplacements  l'nterschied  mit  2H 
und  24  Gefechtswerten  gcgcnübcr42 
bei  .Virginia"  durchaus  nicht  glcich- 
werfiK'       erachten  sind. 

Dagegen  zeugen  die  Schiffe  „Braun- 
schweig". .Cesare witsch".  Borodlno", 
..London ",  „Suffren"  etc  von  einer 
gewissen  Beständigkeit  bei  26  30  Ge- 
fechtswerten.  sie  sind  nicht  direkt  als 
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hervorragend,  sondern  vielmehr  als  sehr  gute  Mittel*  | 
schiffe  zu  bezeichnen. 

Man  kann  fragen,  ob  das  Alter  der  Schitte  in 
der  Formel  Berücksichtigung  gefunden  hat.  Dasselbe 
kommt  sehr  wirksam  dadurch  zum  .\u<driick.  dass 
alte  Schiffe  ältere  Geschütze  mit  geringerer  Energie. 
Schlisszahl,  Durchschlagskraft  und  kleinerem  ße- 
strüchimgswinkel  besitzen.  Femer  dadurch,  dass 
der  Panzer  aus  Eisen  mit  dem  Wert  höchstens 
aus  Verbundmaterial  mit  o."  ("lütew  i-rt  licrj^LstcIIt  \<i 

Alle  diese  entscheidenden  Faktoren  bringt  die 
Formel  ohne  künstliche  Koeffizienten,  natürlich  er- 
rechnet.  7um  Ausdruck 

Will  man  sich  susii  ubcrztugeii.  inwiefern  die 
Formel  die  Schiffe  gegeneinander  abwägt,  so  sei  als 
Beispiel  „Louisiana"  mit  44  FA  und  »Braunschweig" 
mit  25  PA  gewählt 

.leder  kann  Jurcli  Vergleich  feststellen  an  der 
Hand  einer  Skizze,  dass  „Braunschweig"  kleiner 
und  auch  im  Getechtswert  schwicher  sein  muss  wie 
„Louisiana". 

l'm  wieviel  .[.mii^iana"  starker  i>t  wie  , Braun- 

14 

schweig"  gibt  das  \erhältnis  der  Werte      =  1,7  an. 


I  ä 


Schlussfolgernng. 

So  ist  also  für  die  Ik'WL-rtun^^  eines  Kriegs- 
schiffes eine  Formel  geschaffen,  welche  in  begründeter 
Weise  aHe  wichligen  Gefechtsteile  berncksidttigt  und 
dieselben  in  logischer  Folge  mathematisch  aneinander 

reiht. 

Für  das  richtige  Arbeiten  der  Formel  spricht 
am  besien  die  Tatsaclie.  dass  sie  scharf  zwischen 
IJiiienscInffen  und  grussen  Kreuzern  unterscheidet; 
also  dort  mathematisch  beweisend  eingreift,  wo 
Autoren  durch  Wort  und  Schrift  begründen. 

Wenn  nun  zwischen  zwei  verschiedenen  Arten 
von  Kriegsschiffen  der  Unterschied  rechnerisch  er- 
bracht ist,  so  ist  auch  damit  der  Nachweis  der 
richtigen  Bewertung  ehier  Kta^  unter  sich  geliefert 
und  scimit  der  Zweck  der  P.A  -  Formel,  anzusehen, 
dass  cm  he.->iutuntcr  luililänschcr  Cjeicchtswert  einen 
Schiffstyp  begründet,  erreicht. 

Zum  Schluss  möge  zur  Unterstützung  des  Grund- 
gedankens der  FA-Forme!  noch  angeführt  werden, 
was  der  \  i/eadmirnl  a  1),  Freiherr  v.  .Maitzahn  im 
\prilhcft  1904  der  Marine  -  Kundschau  sehr  treffend 
äusserte:    .Die  Wirklichkeit  des  Krieges  läast  sich 


nicht  in  ein  System  hineinpassen;  aber  um  uns  durch 

Anlage  4. 

Geschütze  der  8  grössten  Seestaaten. 
DeiM  KaliberUnjEe;  Scbussiahl/niin.  »  s;  Eneisie  =  L  ki  «t;  DordwcMagsvermacen  in  cm/Elsen  »  w. 
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die  Men^L-  der  lirscheinungsformen  hindiirchzufinden, 
die  die  Wirklichkeit  uns  bietet  und  um  sie  unserem 
Denken  nutzbar  zu  machen,  brauchen  wir  Hilfe. 
Das  System  ist  eben  das  (urüst,  dessen  der 
menschliche  Oeist  für  seine  Gedankenbauten  bedarf." 

Für  dieses  allgemein  gedachte  Gerippe  gibt  die 
PA  -  Formel  mit  ihren  Werten  auch  ein  neues  Hilfs- 
mittel zur  Beurteilung  des  ganzen  an  die  Hand. 

Das  komplizierte  Bild  eines  Kriegsschiffes  wird 
durch  eine  einfache  Zali'  \  "r  \ui>;en  L;e!üfirl.  um  von 
vornherein  leichler  miteinander  vergleichen  und  die 


lur  Verlügung  stehende  Kampfeslnaft  besser  aua- 
nutzen zu  können. 

Die  theoretische  Entu'icklung  der  allgemeinen 
P-A-Formel  sowohl  wie  auch  deren  .Anwendung  bei 
der  Berechnung  der  Gefechtskrafl  von  fertigen  Kriegs- 
schiffen, findet  hiemrit  ihren  Abschluss. 

Für  die  l-nlKe  ist  beabsichtigt,  in  einer  beson- 
deren Arbeit  die  praktische  Anwendung  der  PA-l-ormel 
bei  Neukonstruktionen  vorzuführen,  um  mittelst  der- 
selben ans  einer  Reihe  von  Proiekten  das  bestmöir- 
hcli>te  [.inienschiü  ohne  weiteres  bestimmen  zu  können. 


Die  neuen  Bauvorschriften  des  Germanischen  Lloyd 
für  eiserne  und  stählerne  Seeschiffe. 


Von  C.  K  i  e  I  h  o 

Der  Germanische  Lloyd  hat  in  diesen  Tagen 
eine  Neubearbeitung  seiner  .Vorschriften  für  den  Bau 
und  die  Ausrüstung  von  eisernen  und  stülilernen 
Schiffen  der  langen  und  atlantischen  Falirt,  sowie 
der  grossen  und  kleinen  Küstenhhrt  heniisgeget>en. 

Die  ersten  Bauvorschriften  für  eiserne  Schiffe 
wurden  im  Jahre  1877  unter  dem  Titel  .Reglement 
für  die  Klassifikation  und  Vorsdtriften  für  den  Bau 
von  eisernen  Schiffen"  vnm  Germanischen  Lloyd 
hcraus>^e^elH:n.  Im  Jahre  I8mo  kam  erst  eine  Neu- 
bearheitunjr  dieser  Vorschriften  heraus.  Im  darauf- 
foltjenden  .Ir-.h'r  r>rsehien  die  dritte  Bearbeitung.  18<)2 
die  vierte,  und  dann  in  rti;dmä.siigcn  Zwischen- 
räumen jedes  zweite  .lahr,  also  IKM4.  18^X1.  1S98. 
.19UÜ  und  1902  eine  Neubearbeitung.  Die  jetzt  er- 
schienene Ausgabe  ist  die  zehnte. 

im  nachstehenden  wollen  wir  die  wesentlichen 
Aenderungen  in  der  jetzigen  Ausgabe  einer  kurzen 
Betnchhing  unteizieheii. 

A.  Aenderungen  indenailgemeinen 

Vorschriften, 

In  Abschnitt  3  des  Paragraphen  1  wird  vorge- 
schrieben, dass  bei  Verwendung  anderer  Profile  als 

der  in  den  Tahcllcn  ani^ej^cbencn.  erstcre  den  vor- 
gcschritbciicn  mindestens  gleichwertig  sein  müssen; 
früher  genügte  es.  wenn  sie  das  gleiche  Widerstands- 
moment hatten.  Diese  Aenderung  wurde  in  der 
Hauptsache  durch  die  schlechten  f:rfahrungen  veran- 
lasst, welche  man  mit  den  dünnstegigen  [  Profilen 
gemacht  hat.  Dieselben  besitzen  hei  ausreichendem 
Widerslandsmoment  keine  genügende  Festigkeit  gegen 
Verbiegen.  Es  ist  zu  hoffen,  dass  jetzt  in  dem  neu 
aufzustellenden  Verzeichnis  der  deutschen  Normal- 
profile die  ungeeignet  behindenen  f*rofile  gestriclien 
werden 

Im  l'aragraphea  2,  Abschnitt  a  sind  die  Defini- 
tionen der  einzelnen  Typen  der  Volldeckschiffe  i^e- 
nauer  gefasst.  indem  ausser  der  Raumtiefe  die  mindest 
erfonterliche  Anzahl  der  Decks  bezw.  Balkenlagen 
mit  in  die  Definition  aufgenommen  ist. 

In  Abschnitt  b  desselben  Paragraphen  ist  eine 
Vorschrift  über  die  Bestimmuiig  der  Materialstirken 
kleinerer  Spardeckschiffe  aufgenommen.   Bisher  gialt 


n  ■  Schlachtensee. 

die  Bestimmung,  dass  die  Höhe  des  Spardecks  von 
Oberkmte  zu  Oberkante  Decksbatken  in  keinem  Falle 
mehr  betrai^en  durfte,  als  '/^  der  Seitenhiihe  des 
Schiffes  bis  zum  Hauptdeck.  Da  aber  als  geringste 
Deckshöhe  7  Fuss  engl.  —  2.13  m  festgesefart  ist, 
so  musstc  das  Spardeckschiff  im  Minimum  4.2b  m 
Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  bezw.  m  bis  zum 
Spaideck  haben.  Eine  ähnliche  Bestimmung  hat  auch 
heute  noch  der  en^Üscfie  Lloyd.  Dieselbe  ist  darauf 
zuruckzuiühren.  dass  man  den  Spardecktyp  ursprüng- 
lich lediglich  auf  Schiffe  mit  drei  Decks  beschränkte. 
Der  Germanische  Uoyd  hat  nun  mit  dieser  An- 
schauung gebrochen  und  gestattet  }etzt.  auch  kleinere 
Schiffe  nach  der  Spardeckrcgel  zu  bauen,  wobei  dann 
die  Leitzahlen  zur  Bestimmung  der  Materialstärken 
bis  zu  da-  Cesamfseitenhdhe  bis  Spardeck  zu 
messen  sind.  Es  ist  anzunehmen,  das?  gerade  der 
Spardecktyp  in  den  nächsten  .lahren  wieder  in  he- 
vorzuvitem  iMassc  zur  Ausführung  kommt,  weil  man 
einerseits  durch  Anbrin.i^unjj;  einer  sogenannten  Ver- 
messungsluke (tonna^«-'  <'pcning)  im  Spardeck  den 
ganzen  Raum  zwischen  Hauptdeck  und  Spardeck  von 
der  Hineinvermessung  in  den  Bruttoraumgehalt  aus- 
schliessen  und  andererseits  durdi  Anordnung  der 
schweren  Ourtun^  in  Hölte  des  Spardecks  einen  sehr 
günstigen  Freibord  eizicien  kann. 

Neu  ist  ferner  in  diesem  Paragraphen  die  Er* 
Weiterung  des  Spardecktvps  auf  Schiffe  mit  nur 
einem  Deck  und  einer  darunter  befindlichen  Balken- 
lage (letztere  ohne  Beplankung).  Die  Vorschrift 
lautet,  dass  Spardeckschiffe  mit  einem  vollständigen 
stihlernen  Spardeck  und  einer  Raumtiefe  (bis  zum 
zweiten  Deck)  von  weniger  als  6.71  m.  bei  welchem 
jedoch  noch  keine  Bcplattung  nach  Tabelle  XI  er- 
forderlich ist  auf  den  ffauptdeckbalken  kernen  Holz» 
belag  zu  haben  brauchen,  wenn  die  Oesen^panfen 
sämtlich  bis  /um  Spardeck  reichen  und  im  übrigt;a 
für  die  Bestimmung  der  Material  stärken  die  Lcitzahlcn 
der  Querverbände  wie  für  ein  Dreideckschifi  gerechnet 
werden.  Es  ist  hiemach  möglich,  ein  Schiff  von 
Ca.  ')  ni  Raumtiefe  bis  /.um  (»bersten  Heck  mit  nur 
einem  durchlaufenden  festen  Deck  zu  bauen.  Diese 
Art  Schiffe  stellt  somit  gewtsse'rmassen  den  grössten 
Typ  der  Eindeckschtfle  dw.    Ihre  Qrtese  liegt 
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zwischen  3100  bis  3400  Brutto  Rt«.  Tons.  Auf 
die  Vorteile  dieses  Typs  werden  wir  später  zurück- 
kommen. 

Abschnitt  d  desselben  Paragraphen  handelt  von 
den  Sturmdeckschitfen.  Bei  dieser  Art  Sclitffe  ist 
jetzt  die  Anbringung  von  leichten  Deckshäusern  für 

WoJin/wcckc  auf  dem  Sturmdeck  gestattet,  während 
früher  aut  dem  Sturmdeck  keine  Aufbauten  an- 
gebracht werden  durften,  welche  zum  dauernden 
AuiL-ntfialt  dienten.  Den  Typ  der  Sturmileckschiffe 
betrifft  ferner  eine  Acnderung  im  Abschnat  h  des 
folgenden  Paragraphen,  nach  welcher  Sturmdeckschiffe 
nicht  mehr  nach  der  Dreideck-  oder  Vierdeckrcgel 
gebaut  werden  dürfen.  Es  bedeutet  dies  eine  ganz 
wesentliche  Verstärkung  Jer  j.;rü<scren  Sturmdeck- 
schiffe gegen  die  bisherige  Ausführung.  Nehmen  wir 
z.  B.  ein  StuimdeckschiH  von  130  m  Lünge.  16.50  m 
Breite  und  !  0.5,0  ri  Seitenhöhe  bis  zum  zweiten 
Deck  (Hauptdeck*  Ikr  halbe  Umfang  sei  17,50  m. 
so  ergibt  sich  ein  Q  25.75.  Würde  man  aber 
das  Schiff  als  Volideckschiff  bis  zum  Sturmdeck 
bauen,  so  würde  bei  einer  Höhe  des  Sturmdecks  von 
2.  B.  2.24  ni  die  Leitzahl  Q  (25.75  2.-4 1 
X  o,'>2  werden,  oder  Q  =  25.75.  Das  heisst  mit 
anderen  Worten:  Die  Querverbande  des  Sturmdeck- 
schiffe?  von  dieser  (Irnsse  werden  (abgesehen  von 
den  Sturmdeckbalken)  dieselben  wie  die  eines  Voll- 
deckschiffes  von  gleichen  Abmessungen.  Die  Län({s- 
verbände  i:Iie^e^  .'^tintii Jei.'k<L!)iiie.s  würden  ahcr  in 
Kimm-  und  Schccr^ianj^,  sowie  in  den  Ücvk:>  und 
Stringern  bedeutend  seligerer  als  beim  Volldeckschiff, 
da  das  Verhältnis  von  L  ;  H  statt  1 1.75  beim  Slurm- 
deckschiff.  nur  10.20  beim  Volideckschiff  ist.  Es  ist 
also  nach  den  neuen  Vorschriften  niclit  tnelir  \iiricil- 
haft.  ein  Schiff  von  der  Orösse  eines  Drei-  oder 
Vierdeckscbiffeft  als  Slurmdeckschiff  zu  bauen,  da  ein 
Volideckschiff  von  ßlcichcn  .-\hmcs?iinpcn  bei  un- 
verhaitDismussig  grusscrer  Hesiigkcit  und  grösserem 
zulässigen  Tiefgang  ein  geringeres  Eigengewidit  hat 
als  das  Sturmdeckschiff. 

Die  i)edemsamste  Acnderung  der  neuen  Bau- 
vorschriften enthält  .■\bschnitt  c  des  Paragraphen  3, 
welcher  über  den  Freibord  und  die  zulässige  Ver- 
ringerung der  Materialstärken  handelt.  Der  frühere 
Paragraph  18  der  lkiu\ orschriften  gestattete  geringere 
Materiaistirken,  einmal  auf  Grund  eines  geringeren 
Tiefganges  und  dann  für  Schiffe,  deren  Enden  sehr 
scharf  geformt  waren.  Dieser  ^an/e  Paraj^raph  ist 
jetzt  gc*strichen  worden.  Hür  die  liestiminung  des 
l-reibordes  gelten  jetzt  die  „Vorschriften  der  See- 
Hernf-^gcnnssenschaft  über  den  Freihord  für  Dampfer 
und  Segcbchittc".  Die  früher  in  den  Hauvur^ciinften 
enthaltenen  Frcibordtabcllcn  für  Spardeckschiffe,  volle 
und  partielle  Sturmdeckschiffe,  sowie  fiir  Schiffe  mit 
versenktem  Brückendeck  sind  dementsprechend  eben- 
falls gestrichen  und  es  gelten  jetzt  die  Preibordtabellen 
der  See-Berufsgenosaenschaft.  Der  Oermanische  iJoyd 
unterscheidet  jetzt  bezüglich  der  Festigkeit  als  obere 
üretuc  das  Volideckschiff.  als  untere  Cirenze  das 
Sturnideckschiff,  was  da/wisclicti  liegt  wird  als  Spar- 
deckschiff betrachtet.  Je  nachdem  wie  ein  Schiff 
bezüglich  seiner  Festigkeit  zwischen  beiden  liegt. 
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bestimmt  sich  der  Freibord  Für  regelrechte  Ndll- 
deckschiffe  schreibt  der  Germanische  Uoyd  wie  bisher 
keinen  Preibord  als  Teil  der  Klasse  vor.  wihrend 

!  die  See-Berufsgennsscnschaft  auch  für  VoHdecksLliifTe 
j  einen  Freibord  vorschreibt.    Damit  ein  Schiff  noch 
I  die  Bezeichnung  .VoUdedcschiff"  erhalten  k.^inn.  darf 
die   in   dem  §  ^c  angegebene  f;TÖ??1e  zulässige  Re- 
duktion nicht  unterschritten  werden.     Letztere  kann 
bei  kleinen  Schiffen  bis  zu  8  pCt.  der  tabellarischen 
.Waterialstärken  betragen,  und  bn  grösseren  Schiffen 
geht  die  grösste  zulässige  Reduktion  bis  auf  2  pCt. 
heriinter.     Bei   Scliiffen.   deren    Q 1.        4'>riO  und 
I  mehr  beträgt,  ist  keine  Reduktion  mehr  zulässig. 
I  wenn  das  Scliiff  noch  die  Bezeichnung  Volideckschiff 
behalten  soll     I:s  wird  nämlich  hier  nach  den  Regeln 
das  Spardeckichiit   stärker   als  das  Volideckschiff, 
d.  h.  es  wäre  ähnlich,  wie  wir  dies  bei  dem  Sturm- 
decktyp  gezeigt  haben,  mit  F^ücksicht  auf  das  Eigen- 
gewicht unvorteilhaft,  ein  grosses  Schiff  als  Spar- 
dcckschiif  nach  den  Regeln  bauen  zu  wollen 
1        Nimmt  man  als  geringste  zulässige  Deckshöhe 
I  wieder  7'  =  2.13  m.  so  zeigt  die  Gleichung  0,92  Q 
n        2.\^  m.   dass   hei   Q  =  26.62  ni  und 
darüber  das  Spardeckschiff  in  allen  Vcrbandteilen 
stärker  und  schwerer  werden  wütde  als  das  Volideck- 
schiff. 

Strcaggeiiumiiicti  ist  aber  uberhaupt  der  ganze 
Spardecktyp  mit  dem  Wegfall  der  Freibordtabellen 
für  normtüe  Spardeckschilfe  gefollen,  denn  man  be- 
stimmt den  Preibord  des  Spardeckschiffes  nicht  mehr 

j  danach,  oh  die  Verbände  des  Schiffskörpers  den  Vor- 
schriften für  Spardeckschiffe  entsprechen,  sondern 
wie  viel  starker  bezw,  schwächer  sie  sind,  als  für 

'  ein  Sturmdeck-  und  ein  Volideckschiff  vorj^eschricben 

Iist.  Es  wäre  also  nun  nur  eine  tiaturgcmasse  Folge- 
rung, wenn  auch  die  Vorschriften  über  die  Stärke 
und  Anordnung  der  Verbände  der  Spardeclochtffe 
gestrichen  würden. 

B.  Aenderungen  in  derAnordnung  und 
den  Abmessungen  der  einzelnen  Ver- 
band t  e  1 1  c . 

In  den  Vorschriften  über  die  Doppelung  der 
Flachkielplattcn  ist  die  Grenze,  von  welcher  ab  diese 
Doppelung  vorzunehmen  ist,  von  QL  =  1 200  auf 
I  QL  17,50  hinausgeschoben.  Es  herrscht  immer 
mehr  das  Bestreben  vor.  die  wegen  der  Beanspruchung 
beim  Docken  des  Schiffes  für  «forderlich  erachteten 
Doppelungen  des  Flachkiels  durch  stärkere  Ab- 
messungen der  einen  Flachkielplatle  oder  durch  An- 
bringung eines  Balkenkiels  unter  dem  Ptachkiel  (so- 
genannten Schcncrkich  zu  ersetzen 

So  hat  man  ia  Lngland  bei  den  gnisstcn  Fracht- 
dampfern nur  einfache  Flachkielplatten  und  einen 
Scheuerkiel  danmter.  Durch  die  ietzige  Vorschrift 
wird  eine  Doppelung  erst  bei  Dreideckschiffen  von 
mehr  als  .Vinn  P.i  uttn-i^eg.-To.  verlangt,  während 
früher  schon  bei  Quarterdeckschiffen  von  dem  halben 
Tonnengehalt  die  Fiachkieldoppelung  verlangt  wurde. 

Bei  Schiffen  mit  scharfer  Hauptspantform  braucht 
nach  der  neuen  f-assung  des  $  öa  Abschnitt  3  die 
Höhe  der  Bodenstücke  auf  '  ,  der  halben  Schtff»- 
breite  nur  noch  Spantwinkelhöhe  zu  betragen.  Es 
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ist  dies  für  die  Raiinij^ewinruing  bei  Schleppdampfern. 
Fischdampfern.  Heringsloggern  und  ähnlichen  Fahr- 
mufsm  von  BedeutunK. 

Ucbcr  die  Hinaufführunj:^  der  riej^cnspantcn  bi? 
zu  dem  Autbaudeck  bczw.  Sturmdeck  bei  grü^ät:rcn 
Schitfett  sind  im  §  6c  al.  l  neue  Vorschriften  hin- 
zugekommen. Die  alten  Vorschriften,  wonach  die 
Qegenspanten  bei  Volldeckschiffen  abwechselnd  bis 
Haupt-  und  Zwischendeck,  bei  ."^pardeckscliiffen  bis 
Haupt-  und  Spardeck  und  bei  Sturradeckschiffen  nur 
bb  zum  Hauptdeck  zu  reichen  (»rauchten,  p^enügtcn 
nicht  für  die  modernen  Dreideck-  und  \ierdeck- 
dampfcr.  welche  auf  dem  Oberdeck  noch  eine  lange 
Brücke,  darüber  noch  ein  oder  zwei  Promenadendecks 
und  schliesslicli  iiocli  ein  Fidotsdeck  haben,  wenn 
nicht  eine  grosse  Zahl  stähicmer  Kammerschutte  die 
Querfestigkeit  dieser  Aufbaudecks  «usieichend  ver- 
stärkte. 

Absatz  4  des  Absdmttts  dber  die  Gegenspanten 

ist  vollsländia  neu  ^efassf.  Der  frühere  Wortlaut, 
wonach  die  Gegenwinkel  zur  Befestigung  der  durch> 
laufenden  Stringerwinkel  mit  den  Otegenspuitcn  bei 
Stringern  fortfallen  konnten,  sobald  mit  der  Ausscn- 
haut  zu  vernietende  Interkostalplatten  vorhanden  sind, 
gab  Veranlassung,  diese  Bestimmung  auch  auf  die 
Stringerwinkel  der  Decks  zu  beziehen,  wie  ja  in  der 
neuesten  Zeit  mehrfach  Schiffe  gebaut  sind,  bei 
welchen  das  Deck  bezw.  der  Stringer  mit  den  Gegen- 
spanten nicht  verbunden  wurde. 

In  den  VorschtHtcit  über  die  HSSit  der  Deck» 
balkcnkniee  sind  wesentliche  .Xenderungen  getroffen, 
l-rülier  hielt  man  es,  abgesehen  von  den  Segel- 
schiffen, für  ausreichend,  den  Knteen  die  2y^fadht 
Höhe  der  Deckbalken  7.v  f»ebcn. 

Mit  ümführung  der  i^ahmenspanten  und  noch 
mehr  der  Hochspanten  wuchs  die  Kaumtiefe  der 
Eindeckschiffe,  sowie  die  Tiefe  des  RaLimc?  unter 
dem  untcföftn  Deck  in  Akhideckschiffcn  su.  dass 
eine  stärkere  Verbindung  der  Deckbalken  mit  den 
Spanten  erforderlich  wurde,  damit  die  Kniee  nicht 
einrissen.  Für  diese  Pille  ist  jetzt  eine  Mindest- 
höhe der  Kniee  gleich  der  dreifachen  I?alkcnhühe 
vorgeschrieben  und  zwar:  bei  allen  Eindeckscliiffen, 
ferner  im  untersten  durchlaufenden  Dedk  bei  allen 
Schiffen  mit  Huchspantcn  und  endlich  an  allen 
Deckbalken  unter  wasserdichter  Beplattuiig.  Auch 
über  die  Vernietung  der  Deckbalkenkniee  sind  jetzt 
andere  Vorschriften  gegeben.  Während  früher 
doppelte  Zickzacknietung  in  Spant  und  Balken  vor- 
geschrieben war.  was  bei  hohen  Profilen  eine  un- 
nötig grosse  Anzahl  Nieten  ergab,  ist  jetzt  die  er- 
forderliche Zahl  der  Niete  nach  der  Höhe  der 
Balkenknicc  gcrcp;clt. 

Die  Tabellen  IVa  und  IV b  über  die  Abmessungen 
der  Dedibalken  haben  bei  den  Balkenlängen  von 

17,07  m  ab  eine  vollständige  Tmarbeitung  erfahren. 
In  den  früheren  Tabellen  wuchsen  die  Profile  mit 
zunehmender  Balkenlänge  ohne  Rücksicht  auf  Anzahl 
und  Verteilung  der  !  'nferstüt;^nngen  In  den  neuen 
Tabellen  sind  nun  diejenigen  i'alkenprohle.  bei  wel- 
chen drei  volle  Stützenreihen  verlangt  werden,  gegen- 
über den  bisherigen  wesentlich  reduziert. 


i  Auch  .Abschnitt  h  des  «  0.  welcher  über  die 
Deckstützen  handelt,  ist  neu  redigiert.  Ueber  die 
Anzahl  und  Anordnung  der  Dedkatfibe»  nach  den 
Pnden  des  Sdiilfes  zu  sind  neue  V(»scbrifien  aul- 

gcstellt. 

Beim  Abschnitt  c  des  Paragraphen  9  fällt  die 
I  Weglassung  der  weitliegendcn  Zwischendeck-  und 
i  önterdeckbalken  Ins  Auge.    Die  Anordnung  solcher 
Balken  auf  jedem   (>   oder  4.  Spant   war  noch  aus 
dem  alten  Holzschiffbau  in  den  Eiseoschiffbau  mit 
I  übernommen  worden,  jedoch  sehon  in  den  sid>ziger 
.lahrcn  des  vorigen  .lahrhunderts  waren  an  deren 
I  Stelle  die  schweren  Kaumbalken  getreten.    Mit  Be- 
ginn der  achtziger  Jahre  kamen  die  Rahmenspanten 
in  den  Lnderätimen   auf  und  schliesslich  vor  einem 
Jahrzehnt  die  Huchspanten.  Selbst  unter  den  ältesten 
der  noch  fahrenden  eisernen   Dampfer  wird  wohl 
kaum  noch  die  jetzt  gestrichene  Anordnung  der 
unteren  Deckbalken  ai  finden  sein  und  auch  bei 
den  Segelschiffen  werden  sie  kaum  noch  ange* 
troffen. 

tn  Abschnitt  d  des  §  9  sind  die  Vorsdiriften 

über  die  Verstärkung  der  Vorpiek  verschärft.  Bei 
grossen  Dampfern,  namentlich  wenn  dieselben  als 
j  Sturmdecker  gebaut  waren,  zeigt  sich  vereinzelt  noch 
,  immer  Bewegung  im  Vorschiff  Die  Nieten  der 
Längs-  und  t.)uernähte  werden  leck  und  die  Ver- 
bindung der  Rahmenspanten  und  Spanten  mit  der 
Ausseiihaut  zeigt  Lockerun^n.  Ausser  den  bereits 
erwähnten  Verstärkungen  ist  jetzt  vorgeschrieben, 
dass  hei  Schiffen  mit  vollen  I'ormen  für  '  -  L  vom 
Vorsteven  die  Kahmenspanten  durch  doppelte  Winkel 
mit  der  Aussenhaut  zu  verbinden  sind. 

Die  Skizren  über  die  Anordnung  der  Deckbalken, 
der  Raum-.  Seiten-  und  Kimmstringer,  sowie  der 
Rainnenspanien  und  Hochspanten  sind  neu  gezeichnet 
imd  für  die  grösseren  Schiffstypen  entsprechend 
weiter  geführt. 

Zu  dem  §  lo  ist  dann  noch  ein  Abschnitt  c 
I  über  Rahmenspanten  bei  den  Masten  von  Segel- 
j  schiffen  und  Seeleichlern  hinzugekommen.  Bisher 
waren  im  $  l'>  bei  Segelschiffen  von  einer  bestimm- 
ten LÄnge  ab  Schotten  zwischen  den  Masten  ge- 
fordert. Da  diese  Schotten  aber  nicht  zur  Schafhing 
wasserdichter  Abteilungen,  sondern  lediglich  als  Ver- 
stärkung des  (^uerverbandes  an  den  Stellen,  wo  die 
Wanten  und  Pardunen  herunterfahren,  dienen  sollen, 
so  gehören  sie  sinngemäss  in  die  Vorschriften  über 
die  Querverbände.  ,\un  zeigte  sich,  dass  bei  Anurd- 
nung  ganzer  Schottwände,  selbst  wenn  dieselben  in 
der  Mitte  durchbrochen  waren,  eine  Lockerung  der 
Nietverbindungen  der  Aussenhaut  in  der  Nähe  dieser 
Schotten  eintrat.  ,\1an  ist  daher  jetzt  dazu  überge- 
gangen, an  diesen  Stellen  nur  gewöhnliche  Kahmen- 
spanten oder  Hochspanten  in  Verbhidung  mit  ver- 
stärkten Decksbalken  anzuordnen. 

Im  §  12  über  die  Anordnung  der  Eisen-  und 
Stahldecks  Allt  zunächst  die  Bestimmung  auf.  dass 
bei  Anbringung  vnn  I  '/o  oder  2  Decks  aus  Eisen 
oder  Stahl  in  Sturnideckschiffeii  das  leichlere  Deck 
als  Sturmdeck  anzuordnen  ist,  während  bisher  das 
leichtere  stählerne  Deck  in  das  Zwischendeck  gelegt 
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wurde.  Es  bedeutet  dies  eine  weitere  Verbesserung 
des  Stumidecktyps.  denn  hiernach  erhahen  alle  Sturm - 

deckschiffe,  deren         p^.^  gleich  oder  grösser  als 

2250  ist  eine  ßcplattung  des  Sturmdecks  IQr  halbe 

Liinge  mittahiffs  und  bei  -^,^,^v  =»  2470  und  dar- 

Ober  eine  Beplattung  des  Sfnrmdecks  für  ganze  I,änj^e 
und  wesentlich  grösserer  Dicke  als  bisher  iür  Stunii- 
deckschiffe  überhaupt  vorgesehen  war. 

Eine  andere  wesentliche  Acnderung  zeigt  der 
Abschnitt  b  desselben  Paragraphen,  indem  für  das 
stählL-rnc  Deck  neben  den  Lukin  nur  mehr  "  ,  des  | 
nach  den  Vorschriften  geforderten  Lkcksquerschnitts  I 
verlangt  wird,  gegen  in  den  früheren  Vorsdiciftai. 
Rs  kann  nho  (ins  Deck  neben  den  Luken  ca.  SVr  pCt. 
schwächer  sein  ab  bisher. 

In  Abscliiiiit  c  desselben  Paragraphen  sind  die 
Vorschriften  über  die  Anordnung  eines  stählernen 
Decks  neben  den  Maschinen-  und  Kcssellukcn  bei 
kleineren  SchiiiLn  geändert.  Bei  einer  Oesamtlänge 
des  Maschinen-  und  Kesselschachtes  von  mehr  als 
IS  Spantentfemungen  wird  Jetzt  eine  stählerne  Be- 
plattung neben  den  Schächten  verlaiiiff 

In  den  Regeln  über  die  Vernietung  ist  die  Be- 
stimmung hinzugekommen,  dass  bei  Binschrauben- 
danipfcrn  von  mehr  als  107  rn  I.Snj^e  die  Ans^cnhaut 
mit  dem  uniercn  Icil  des  Schraubenstevens  dreifach 
zu  \  LTiiieten  ist.   Bei  der  Vernietung  von  Doppelungen 
der  Aussenbaut  oder  Stringer  ist  die  Anbringung 
doppdter  Stossbleche  besonders  betont.  Eine  wichtige 
Aendcruri;  betrifft  ferner  die  Vernietun)^  der  Stringcr- 
und  Sciicergangsstössc  bei  Schiffen  mit  einem  0  ^ 
über  1820.  insofern,  als  über  diese  Grösse  hinaus 
eine  l'cberlappuni^^nictimg  dieser  Verbandteile  nicht  | 
mehr  zugelassen  »ird.    Bs  erhalten  jetzt  von  dieser  I 
Grösse  ab  Stringer  und  Scheergang  doppelte  Stoss-  j 
bleche  mit  dreifacher  iNielung.  { 

Wie  schon  eingangs  erwähnt,  ist  der  bisherige 
§  1 8.  der  über  die  zulässige  Verringerung  der  in  den 
Tabellen  vorgeschriebenen  Materialstärken  handelte,  j 
gestrichen  und  sein  Inhalt  mit  dem  Abschnitt  über  | 
f'reibord  im  5  ^  \ercinigt.  In  dem  neuen  §  \H  sind 
iet2t  die  Vorschriften  über  Turradeck*  und  Koffcr- 
(Trunk')  schiffe  zusammengestellt,  welche  früher  über 
das  ganze  B'.ieli  zersfrctit  waren  f>a  man  jetzt  auch 
in  Deutschland  begonnen  hat.  diese  Schiffstypen  zu 
bauen,  so  wird  diese  Neuerung  in  den  Bauvorschriften 
dem  Konstrukteur  nur  willkonunen  seni. 

In  den  Vorschriften  fiber  wasserdichte  Schotten 
ist  keine  wesentliclie  Aeiideriinf;  einf^eireten,  nur  wird 
für  Seeleichter,  weldie  leicht  in  die  Gefahr  kommen  1 
von  hinten  angerannt  zu  werden,  ein  sogenanntes  j 
hhttercs  Kollisions«cfi(itt  vnri^c?chriebcn.  ; 

[^deutende  Acnderungen  sind  dagegen  im  §  20, 
welcher  über  die  Doppelböden  handelt,  vorgenommen.  , 

fki  der  Ausführung  nach  den  bisherigen  Vor-  j 
Schriften    zeigten    sich    immer    noch    vereinzelt  i 
Schwächen  in  der  N'erbindung  der  Kiinrnstiü/platten 
mit  der  t<andplattc  des  Doppelbodens,  namentlich  bei 
kleinern  und  mittleren  Schiffen,  wo  die  geringe 
Breite  der  Randplatte  keine  genügend  starke  Ver- 


nietung zuliess.  Bs  ist  daher  die  Zahl  der  verlangten 
|-ächerplaften  zur  VerhinduTijj  der  Kimmstützplalte  mit 
der  Wandplatte  bezw.  der  Tankdecke  bei  dieser 
Schiffsgrösse  fast  verdoppelt  worden.  Ebenso  sind 
die  Vorschriften  für  Schiffe  nach  dem  Hochspaoten» 
System  sowie  für  Schiffe  mit  Rahmenspanten  m 
dieser  Hinsicht  sehr  verschärft  worden  Im  übrigen 
ist  jetzt,  je  nach  der  Breite  der  Kandplatte,  die 
Mindestzahl  der  «rfbrderlichra  Nieteti  zur  Verbindung 
der  Kimmstützplatte  mit  der  Randplatte  angegeben, 
desgleichen  ist  auch  für  die  Vernietung  der  Fächer- 
platten  mit  der  Randplatte  und  Kimmstfitzplatte  die 
erforderliche  .Windestzahl  der  Nieten  vorgeschrieben. 

Eine  weitere  Verschärfung  der  Vorschriften  in 
diesem  Paragraphen   betrifft  die  geflanschten  Boden- 
stücke.    Das  Flanschen  der  Bodenstücke  und  der 
Interkostalträger  im  Doppelboden  ist  im  Verlauf  des 
letzten  .lahr.ahnts  hauptsächlich  wegen  der  Hrsparnis 
an  Nletait)eit  auf  den  meisten  Werften  eingeführt,  und 
man  hat  verschiedene  Arten  von  Maschinen  gebaut 
mit  welchen  das  Flanschen  wenn  mn):;lich  im  kalten 
Zustande  ausgeführt  wird.    Indessen  haben  sich  ge- 
flanschte Bodenstücke  nicht  als  gleichwertig  gegen- 
über  Bodenstücken    mit   anirenieTcten   Winkeln  er- 
wiesen.    Man   lial   in  [:n^;land  besondere  Versuche 
angestellt,  welche  ergaben,  dass  schon  ein  an  der 
Oberkante  allein  geflanschtes  Bodenstück  sich  leichter 
verbiegt  als  ein  Bodenstück  mit  angenietetem  Winkel, 
dass   dagegen   ein  oben    und    unten  geflanschtes 
Bodenstück  gegen  Verbiegen  fast  keinen  Widerstand 
leistet.   Die  Erfahrungen,  wdche  wir  in  Deutschland 
beim  Angrundkommen  von  Schiffen  mit  j^eflanschten 
Bodenstücken  gemacht  haben,  haben  die  Ergebnisse 
dics-.T  L'ntersuchung  vollauf  bestätigt.    An  der  Obe^ 
kante  geflanschte  Bodenstücke  dürfen  infolgedessen 
nach  den  neuen  Vorschriften  nur  dann  VerweiHfang 
finden,  wenn  durch  entsprechend  grösser  gewählte 
Dicke  die  gleiche  Widerstandsfähigkeit  wie  bei  Boden* 
stücken  mit  angenietetem  Winkel  erzielt  wird ;  die  Ver- 
\scndung  von  oben  und  unten  j^cflanschtcn  Boden- 
stücken, die  früher  unter  gewissen  Bedingungen  ge- 
stattet -war.  ist  jetzt  gänzlich  verboten.    Auch  für 
Kimmstützplatten,    welche    an   der  Oberkante  ge- 
flanscht werden  sollen,  ist  eine  grössere  Diekc  vur- 
gesclirieben. 

Eine  Reihe  weilerer  Vorschriften  betreffen  die 
Verstärkungen  im  Vursetutf.  Ini  Doppelbuden  zeigen 
sich  nicht  selten  kurz  vor  dem  vorderen  Ende  des- 
selben Einbeulungot  der  Bodenginge  und  Locke- 
rungen in  den  Stössen  derselben.  Man  führt  diese 
l".r,>clieinunge]i  darauf  zurück,  dass  das  Vorschiff, 
besonders  wenn  der  Dampfer  in  Ballast  und  sehr 
steuerlastig  getrimmt  ist,  beim  Andampfto  tfiS^ 
See  mit  grosser  Gewalt  auf  das  Wasser  aufschlägt, 
andercrsetlä  suciit  man  die  Ursache  in  einer  lokalen 
Schwäche  des  Doppclbodens,  da  gerade  hier  ge- 
wöhnlich keine  Seitenträger  mehr  angeordnet  sind. 
Um  diesen  Uebelständen  abzuhelfen,  ist  deswegen 
eine  Reihe  neuer  Vorschriften  erlassen.  Zunächst 
dürfen  gemäss  §  I3e  Absatz  3  bei  Dampfern  mit 
vollen  Spantformen  im  Voradiiff  die  beiden  Ginge 
neben  den  Kfelgängen  nach  vom  zu  nkdit  veijüngt 
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WL'-Jci!.  sondern  müssen  Jie  .Miltsi.'Iiiffsi.iicke  bei- 
behalten. Sodann  hat  man  den  Boden  besser  ver- 
steift, indem  in  $  20a  AbsatK  19  fir  ein'FünIfel  der 
Schiffslänt,'c  vom  Vorsteven  nach  hinten  zu  doppelte 
Spaiitwinktl  von  Randplattc  zu  Randplattc  vor- 
geschrieben sind.  Bei  Schiffen  mit  Doppelböden 
nacli  dem  Längsspantensystem  sind  in  diesem  Bereich 
gemäss  §  20c  Absatz  7  hohe  Bodcnwrangenstücke 
an  jedem  Spant  anziibrin^^eii.  während  entsprechend 
in  Doppelböden  mit  hohen  bodenstücken  an  jedem 
Spant  gemiss  $  20  d  Abschnitt  3  die  L&ngsträger 
in  diesem  Teil  nicht  weiter  als  doppelte  Spant- 
entfernung auseinander  stehen  dürfen. 

Die  durchgreifendsten  Aenderungen  in  der 
jetzigen  Ausgabe  der  Bauvorschriften  betreffen  jedoch 
die  Aufbauten.  Erreichen  die  Aufbauten  auf  dem 
Oberdeck  eine  gewisse  Unge,  so  übertragen  sich 
auf  dieselben  die  Spannungen,  welche  Stringer  und 
Scheergang  sowie  die  Beplattung  des  Oberdecks 
auf/unchnien  bestimmt  sind,  l)er  üermanische  IJoyd 
hat  nun  einerseits  die  Materialstärken  der  Aufbauten 
vergrtesert.  andeferseits  aber  auch  eine  bessere 
Verbindung  der  einzelnen  Teile  der  Atifhantcn  unter- 
einander und  mit  dem  eigentlichen  Schinskinper 
vorgeschrieben.  Nach  Absatz  b  des  §  21b  Ahscliintt '/ 
erhalten  die  Verbandteiie  alier  von  Bord  zu  Bord 
reichenden  Aufbauten,  deren  Länge  mehr  als  '  ,„  der 
Schiffslänge  beträgt,  dieselben  Abmessungen,  wie  für 
ein  durchlaufendes  Sturmdeck  vorgeschrieben  ist. 
ausserdem  erhilt  der  Aufbau  ein  stihlemes  Deck. 
Die  Seilcnbeplattung  ist  mit  dem  Scheergang  des 
Oberdecks  durch  doppelte  Vernietung  zu  verbinden, 
wie  überhaupt  die  sämtlichen  Längsnähte  des  Auf- 
baue? drtppeh  >;eiiietet  werden.  r~>;e  Oiiersfossc  der 
ScitcnbeplaUuny  erhulteii  drcilaclic  Vermutung,  ebenso 
der  Stringer  des  .\ufbaudecks. 

Für  die  Enden  solcher  Aufbauten,  welche  immer 
noch  eine  schwache  Stelle  in  der  Konstruktion  des 
Schiffsknipeis  liildcn,  sind  die  Vorschriften  gleichfalls 
verschärft.  An  dem  vorderen  Ende  des  Brücken- 
hauses zeigen  sich  bei  grösseren  Schiffen  Lockerungen 
in  den  Nietreihen,  welche  den  Scheer^ani,'  mit  den 
vorderen  .'>citenplatten  des  Brückenhauses  verbmden. 
Für  Schifte,  deren  gL  über  2ö(H)  ist.  ist  jetzt  die 
t.ängsnaht  an  dieser  Stelle  doppelt,  und  hei  über 
^•>^H)  dreifach  zu  vernieten.  Die  an  das  l'ruckcii- 
haus  anstossende  verstärkte  Schanzkleidplatte  ist  mit 
dem  Brückenhausseitengang  doppelt  zu  vernieten. 
Der  vor  dem  Brückenhausfrontschott  liegende  Teil 
des  Haupideck^  idie  Weib  ist  M)  pCt.  schwerer  ab- 
zustützen als  für  gewölmlich  vorgeschrieben  ist. 

Der  Typ  der  Schiffe  mit  versenktem  Brfickendeck 
ist  auf  kleine  Schiffe  beschränkt  worden.  Hs  ist 
dieser  Schiftstyp  rücksichtlich  der  Festigkeit  der 
ttngOastigste,  da  Stringer  und  Deck  zweimal  und 
zwar  in  der  f^ci^el  an  den  am  meisten  beanspnichten 

Stellen  unterbrochen  sind.  Da  nun  bei  ^It-tiI^  =1210 

lOrr 


und  darüber  sclion  ein  stälilernes  Deck  für  halbe 
Schiffslänge  mittschiffs  vorgeschrieben  ist,  welches 
steh  aber  bei  dem  genannten  Schiffstyp  nur  fOr  den 
Fall  anbrinj^cn  lässt.  dass  das  versenkte  Brückcndcck 
sich  mindestens  über  halbe  Schiffslänge  mittschiffs 
erstreckt,  so  ist  als  Grenze  für  diese  Art  Schiffe 

.     OL  L  . 
"  w u-   ^  ^210  angegeben. 

Für  partielle  Sturmdeckschiffe  sind  die  Vor- 
schriften neu  bearbeitet.  Hier  ist  namentlich  auf  eine 
zweckmässige  Anordnung  der  oberen  Längsverbände 
Wert  gelegt.  Der  starke  durchlaufende  Scheergang 
wird,  weini  die  Aussenhaut  inVIit  durch  grosse  Oeff- 
nungen  im  Sturmdeck  durchsclmitlcii  ist.  jetzt  in  Höhe 
des  Quarterdecks  angeordnet,  während  er  bislang  In 
Höhe  des  Haupidecks  lag.  Für  die  lk>tininiunj^  der 
Verstärkungen  der  oberen  Läiigsverhändc  wird  dann 
die  Höhe  bis  zum  Quarterdeck  gerechnet. 

Die  Verstärkung  der  Stnrnideck<chiffc  durch 
Anordnung  einer  stählernen  Beplattung  auf  dem 
Sturmdeck  ist  schon  eingangs  erwähnt. 

Neu  hin/u^eknnriien  sind  im  ^  2.^  ein^t^ehende 
\  orscliriften  über  die  Abmessungen  der  Schiebebalken 
in  den  Luken,  sowie  über  Zahl  und  Abmessungen 
der  auf  den  Schiebebalken  ruhenden  l.änii;sbalken. 
F"ür  die  Luksulle  aut  dein  Oberdeck  wird  jetil  eine 
Höhe  von  «00  mm  angeyelien  F.s  ist  dieses  die 
Mindesthöhe,  welche  die  See-Berufs^^nossenschaft 
in  ihren  Unfallverhühingsvorschriften  fördert. 

In  der  Tabelle  über  die  Abmessungen  der 
Ruderrahmen  bei  Rudern  mit  eingeschobener  Platte 
finden  wir  das  Wort  „Stahlguss"  gestrichen.  Viel- 
leicht führen  die  schlimmen  Erfahrungen,  die  man 
jetzt  allerwärts  mit  Stahlgussrudem  macht,  dazu, 
dass  diesdben  in  den  nächsten  Vorschriften  über- 
haupt  verboten  werden,  und  für  Ruder  mit  ein- 
geschobener Platte  danti  nur  noch  der  schmiede- 
eiserne Ruderstamm  mit  aufgeschobenen  Armen  und- 
Fingcrlingcn  bleibt,  da^  sich  (rntz  ?cincr  Zusammen- 
setzung aus  so  vielen  f  eilen  bis  jet^t  als  am  zuver- 
lässigsten erwiesen  hat. 

In  den  Vc>rscliriften  über  Takelung,  Ausrüstung 
und  Inventar  ist  die  Tabelle  über  Anker,  Ketten 
und  Trossen  ffir  Schleppkähne  und  Leichter  in  Weg- 
fall gekommen.  Die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dass 
die  bisher  für  Seeleichter  vorgeschriebenen  Anker 
und  Ketten  nicht  genügten.  .Anker  und  Ketten 
bilden  die  einzige  Rettung  für  den  Leichter,  wenn 
er  vom  Schleppdampfer  im  Stnrm  losgeworfwi  wird 
oder  die  Schleppirosse  bricht.  Es  ist  jet/!l  vor- 
geschrieben, dass  Schleppkähne  und  Leichter  die- 
selben Anker  und  Ketten  wie  Segelschiffe  der- 
selben Fahrt  haben  müssen,  jedoch  mit  dem  Unter- 
schied, dass  die  Zahl  der  Buganker  nur  zwei  zu 
betragen  braucht. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Die  von  dem  englischen  Wasserrohrkesad- 
Komitct  ermittelten  Kohlenverbriuclt«  p.  St.  und 

I P  S  betragen 
beiBabcocfc-  and  Wilcox-Kessel  0.81S— C.95  kg 

„  Bellevüle-Kesse!  .    .  0.815— O.'t.S  ^ 

„  Jarrow  ijjrusse  Rühret  .  .  0,H<j  —0,99  „ 
Näheres  ist  noch  nicht  veröffentlicht. 
In  den  Marinebudgets  der  grösseren 
Seemächte  sind  für  das  laufende  Rechnungsjahr 
n:icli^tcliende  Beträge  vorgesehen:  f  ür  England 
b5b.8  Millionen  M..  für  die  Vereinigten  Staaten  4U4,(>, 
für  Frankreich  250.3.  für  Russl«nd  245.4.  ffir  Deutsch- 
land 215,4.  für  Italien  101.»  und  für  Oesterreich- 
Ungarn  42,5  Millionen  M.  Demnach  steht  Deutsch- 
land bex&glich  seiner  Marineausgaben  erst  an  fünfter 
Stelle,  wie  c?  schon  im  .Jahre  1899  der  F.il!  war 
Eine  Verschiebung  zu  seinen  dunsten  im  Verhältnis 
zu  den  übrigen  Staaten  hat  trotz  der  aus  dem 
Flottengesctz  ^ch  eigebendcn  Steigerungen  unserer 
Maiineiusgaben  nicht  stattgefunden  und  ist  anch 
vorläufig  nicht  zu  erwarten.  Die  Differenz  ^ej^en 
England  ist  von  40ö,7  Millionen  im  Jahre  1899  auf 

641.4  Millionen  im  Jahre  1904  gewachsen.  Die 
Man'nc-Auspabcn  Hnglands  ?ind  seit  1899  um  314.3, 
die  von  Deutschland  nur  um  «1.6  Millionen  M.  ge- 
stiegen. Auch  dem  .lahrcsdurchschnitt  für  die  letzten 
6  Jahre  nach  steht  Deutschland  mit  Mill.  M. 
an  fünfter  Stelle.  In  den  eingangs  auf^^eführten 
Zahlen  sind   für  Schiffhauten   enthalten  für  England 

363.5  Millionen  ausschliesslich  Armierungen,  für  die 
Vereinigten  Staaten  133,7.  lär  Frankreich  90,6,  für 
Russland  100,7  und  für  Dcutsdiland  'M.9  Millionen  M. 
einschliesslich  Armierungen;  hierin  ist  Deutschland 
also  von  der  fünften  Stelle  im  Jahre  1899  an  die 
vierte  pcrficki.  doch  handelt  CS  sich  dem  augen- 
blicklicli  an  fünfter  Stelle  stehenden  Frankreich  gegen- 
ülwr  nur  um  eine  Differenz  von  4,3  Millionen  M. 

Aus  Liverpool  kommt  die  Nachricht,  dass  dort 
eine  Dampfturbine  allerdings  zunächst  nur  von 
kleineren  Dimensionen  erbaut  worden  sei,  die  vor- 
wirta  und  rfickwirta  mit  gleich  günstigem 
Natseffekt  Hüft.  Sollte  sich  die  Turbine  auch  in 
prösscrcn  Ausführungen  bewähren,  so  würde  sie  für 
den  Kriegsschiffbau  grosse  Bedeutung  haben.  Die 
Turbinen  werden  bei  Messrs.  Forster  a.  Co.  gebaut. 
Die  Erfindung  soll  von  einem  Argentinier  Joemias 
Ferri  stammen. 

leber  den  Verkauf  chilenischer  und 
argenlinlscher  Kriegsacliiffe  bringt  die  Täg- 
liche RundadiBU  angebtidi  aus  bester  Quelle  folgen- 
des: Der  Kongress  Chiles  autorisierte  im  Mai  d  .1 
in  ausserordentlichen  Sitzungen  die  Regierung,  an 
das  nonfaunerikanischc  Haus  Flint  u.  Comp,  die 
beiden  gepanzerten  Kreuzer  .Macabueo"  und  .Es- 
mcralda"  für  1  030  000  Pfd.  Sterl.  zu  verkaufen. 
Der  Kon^re^s  bestininite  aber  ziigleicli.  dass  d.i'^ 
Haus  Flint  die  neutrale  Macht,  welche  die  Schiffe 
fibefnchmen  solle,  angeben  müsse.  Fihit  u.  Co.  er- 
kürten nun  iriederholt.  sie  kauften  die  Schiffe  für  die 


Türkei  und  seien  auch  bereit,  den  Kreuzer  .l'rat" 
für  300  000  LstrI.  zu  übernehmen.  Chile  fragte 
hierauf  direkt  bei  der  Türkei  an  und  erhielt  die 
Antwort,  dass  die  Hohe  Pforte  von  der  ganzen  Sadie 
nichts  wisse,  nie  in  Verhandlungen  mit  f^lint  u.  Comp, 
gestanden  habe  usw.  Darauf  brach  die  Regierung  in 
Santiagp  die  Verhandlungen  mit  Herrn  Flint  und 
seinem  Vertreter  ab.  In  der  gleichen  Weise  hat 
sich  die  r.rgentinische  Regierung  benommen.  V'ufl 
dieser  wol.ien  Flint  u.  Comp,  die  Kreuzer  .Puey- 
redon'  und  .Bcigrano"  gleichfalls  zu  einem  relativ 
hohen  Preise  kaufen.  Auch  hier  forderten  Regierung 
und  Kongress  von  Herrn  Flint,  er  solle  die  zurzeit 
nicht  kriegführende  Macht  nennen,  welche  die  Schiffe 
zu  entchen  wünsche.  Als  auch  hier  die  Türkei  vor- 
gesdiohen  wurde,  beauftragte  die  Regierung  ihren 
Vertreter  in  Paris,  mit  dem  dortigen  türkischen  Bot- 
schafter zu  sprechen.  Dieser  erklärte,  dass  die 
Pforte  allerdings  eine  französische  Gesellschaft  l)$auf- 
tragt  habe,  fur  die  Türkei  einige  Schiffe  zu  erstehen. 
Mit  dieser  Auskunft  war  man  in  Buenos  Aires  nicht 
zufrieden,  sondern  wandte  sich  gleichhiUs  direkt  an 
die  lürkiadie  Regierung.  —  Es  ist  aber  richer  anzu< 
nehmen,  dass  auch  dieser  Kauf  nicht  peifidkt  wird, 

Deutschland. 

Das  von  der  Schichauwerft  in  Elbi^g  neu  er- 
baute Hochseetorpedoboot      121**  ist  in  Kie) 

eingetroffen  und  wird,  nacbdem  die  Schnellfeuerge- 
schütze angeschossen  wurden  sind,  dort  ausser  Dienst 
gestellt  werden.  Nach  AussenUenststellung  von 
„S  121"  wird  das  neue  Torpedoboot  „S  122"  in 
Pillau  zur  Erledigung  von  .Abnahtneprobefahrten  in 
Dienst  gestellt  werden. 

Das  Linienschiff  »«Schwaben^  soll  Mitte  August 
wieder  dienstbereit  sein. 

Das  Torpedoboot  „S  42**,  das  unterhalb  Kux- 
haven  von  dem  englischen  Kohlendampfer  ..Firsby" 
angerannt  und  zum  Sinken  gebracht  wurde,  ist.  wie 
noch  erinnerlich  sein  dürfte,  im  vorigen  Herbst  durch 
eines  der  neuen  Hebefaihrzeuge  des  Nofdischea  Ber- 
gungsvereins gehoben  und  (binn  «nf  der  kaiserlidiett 
Werft  in  Kiel  repariert  worden.  Das  Torpedoboot 
soll  jetzt,  nachdem  »  ausgebessert  ist,  nach  Wilhelms- 
haven überführt  werden,  um  in  seiner  fnüietai  Eigva- 
schaft  als  Schulschiff  demnichst  wieder  in  Oieint 
gestellt  zu  werden. 

Zum  neuen  Oberweiftdirektor  der  kalaer> 

liehen  Werft  Kiel  ist  nach  der  Ernennung  des 
bisherigen  Kontre-Admirai  Fischcls  zum  Vize-Admiral 
der  frühere  Kommandeur  des  Westindischen  Kreuzer- 
geschwaders Herr  KoDtre-Admlral  Sctieder 

ernannt. 

S.  M.  S.  S.  „Qefion''  und  „Gazelle'*  sind 
zur  Qruodrepanitar  nach  der  Werft  Danxig 
ÖberfOhrt. 

Den  beiden  grossen  Kreuzern  „Fürst  Bis« 
marck"  und  „Hertha"  ist  es  geglückt,  ohne 
Zuiwheiifall  in  achttägiger  Fahrt  den  Yangtao 
Mifwirts  den  Sfapelpkitz  Hankou  tu  eneichen. 
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Uie  8  Aufkl&rungskreuzer  (Scouts)  erhalten 
ein  Kohlenfassungsveraiögen  von  485 1.  Die 
Geschwindigkeit  verringert  sich  bei  dieser  Belastung 

auf  24,6  Kn.  (Offizielle  Auskunft  des  Marinrsekre- 
tärs  im  House  of  Commons.)  Hiemadi  sind  die 
von  der  Times  erhobenen  Klagen  über  20  geringen 
Aktionsradius  teilweise  entkräftet. 

Der  Bericht  des  Wasserroiirkessel- 
Komitees  ist  am  2.  Juli  der  Regierung  vorgdqgt 
und  wird  in  kurzem  verößentlicht  werden, 

S.  931  brachten  wir  die  Mittetinng,  dass  auf 
den  Panzerkreuzern  des  WarriorrTyps  die  10— 
15.2  cm-SK  durch  4  23  cm-SK  ersetzt  werden 
sollten.  Dies  ist  inzwischen  von  der  Admiralität 
wicdert  geändert.  Statt  der  10  15,2  cm-SK 
werden  4  19  cm-S  K  eingebaut  werden. 

Der  Aufklärungskreuzer  Scoiit)  „Pathfinder" 
ist  bei  L^ird  am  16.  Juli  vom  Stapel  {gelaufen. 
Die  Maschinenanlage  soll  16  500  IPS  entwickein. 
Die  Maschine  selbst  ist  nach  dem  Schlick  Tweedy- 
System  ausbalanciert  Die  12  Uird-Kessel  stehen 
in  3  Abteilungen.  Ein  Schutzdeck  läuft  durch  das 
ganze  Schiff.  L'eher  der  Maschine  ist  es  2"  dick. 
Die  Armierung  bestellt  aus  lu  I2lbs-SK.  Hiervon 
stehen  J  auf  den»  Vordeck,  3  hinten  auf  dem  Ober- 
deck und  4  in  der  .Witte  des  Oberdecks.  Femer  sind 
8  5  Ibs-S  K  und  2  !  8"  Ueberwasser-Torpcdorohre 
vorhanden.    Die  BesatzLii;:  hcirägt  2'»u  \\<iu:\ 

Der  Kreuzer  „Arrogant**  ist  vom  Mittelmeer 
nach  Engtand  zurückbeordert,  um  dort  die  neue 
Armierung  zu  erhalten. 

Der  Panzerkreuzer  „Monmoutli'*  hat  die 
Strecke  Plymouth— Gibraltar  in  54  Std.  und  7  Min. 
mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
20,5  Kn  zurückgelegt. 

Da;^  Einfangen  von  Unterseehooten  mit 
Stahinetzen  beschreibt  The  Marine  Engincer  vom 
1 .  Juli  etwa  folgendermaassen.  Die  Netze  sind  66  m 
lang  und  2,2  m  tief.  Diese  werden  an  Spieren  befestigt, 
die  durch  3  Pinassen  (pinnaces^  geschleppt  werden 
und  in  beliebige  Tiefen  versenkt  werden  können. 
Hiermit  sollen  die  Unterseeboote  bei  den  \'ersuchen 
unfehlbar  gefangen  worden  sein.  —  Erforderlich  ist 
unseres  firachtens  hierzu,  entweder,  dass  das  Unter- 
seeboot ruhig  liegen  bleibt  und  sicii  so  fant;en  lässt, 
nachdem  es  sich  hat  finden  lassen,  oder  dass  es  ab» 
sichtlich  auf  die  3  Pinassen  zuläuft  um  sich  cinfangen 
2u  lassen.  Ein  Verfolgen  eines  in  Fahrt  befind- 
lichen Unterseeboots  mit  3  Rnassen.  um  demselben 
den  Weg  zu  versperren  und  es  mit  diesen  Netzen 
einzufangen,  ist  wohl  kaum  erfolgreich.  Wir  gehen 
hier  nur  darauf  ein,  weil  selbst  Zeitschriften,  wie 
Tlie  Engineer  emstiiaft  hierüber  gesprochen  haben. 

Nach  dem  Zusammenstoss  der  Schlachtschiffe 
,Prince  George"  und  „Hannibal"  wurde  ein  Aus- 
schuss  von  Seeoffizieren  gebildet,  um  darüber  zu  be- 
raten, in  wekher  Weise  Schotte  und  deren  Türen 
gebaut  werden  milssten.  um  die  L'eberflutung  benach- 
barter Räume  zu  verringern.  Der  erstattete  Bericht  em- 
pfiehlt, auf  jeden  Fall  alle  Durchbrechungen 
wasserdichter  Schotte  unter  der  Wasserlinie  zu  ver- 


melden, die  vorhandenen  aber  dicht  zu  nieten.  Es 
ist  dies  keine  neue  Weisheit,  doch  ist  die  Verführung, 
dieselbe  nicht  zu  befolgen,  sehr  gross,  so  dass  wohl 

in  allen  Marinen  Verstösse  dagegen  gemacht  werden, 
welche  sich  zum  Teil  auch  nicht  vermeiden  lassen.  Wie 
ein  Oenücht  sagt  ist  der  vom  Ausschuss  ausge- 
sprochene Orundsatz  auf  dem  russischen  K'-fv/er 
„Pallada"  streng  durchgeführt.  Nur  diesem  LmsunUe 
ist  es  zu  verdanken  gewesen,  dass  das  Schiff,  trotz- 
dem es  mittschifb  bei  Port  Arthur  von  einem  Torpedo 
getroffen  ist,  nicht  untergegangen  ist.  da  die  Leckage 
atiein  auf  der  getroffenen  .Abteilung  beschränkt  blieb. 

The  Marine  Engineer  vom  1.  Juli  sagt  in  der 
Besdireibung  des  Ptozerkreuzeis  «*Dnlce  of  Edln* 
burgh**:  Man  könnte  das  Schiff  ein  Linienschiff 
nennen.  Die  Angriffs waffe  (6  23  cm-S  K,  10  15.2 
cm-S  K,  3  Unterwasser-Torpedorohre)  ist  stärker  als 
die  der  meisten  in  den  letzten  .lahrcn  gebauten 
Linienschiffe.  Der  Panzer  ist  dabei  besser  als  auf 
I  der  „Royal  Sovereign"-Klasse.  Dabei  ist  die  Ge- 
schwindigkeit grösser  ab  bei  den  besten  im  Bau  be- 
findfichen  Panzerkreuzern. 

[>er  Umbau  des  Schlachtschiffs „Repulse" 
ist  vollendet.  Ausser  einer  Instandsetzung  der  Ma- 
schine und  einer  Ueberholnng  des  Schiffes  sind  (> 
neue  cm-SK   aufgestellt.     Auf   den  Dampf- 

proben  wurden  die  ursprünglichen  Mloo  IPS  und 
15V2  Kn  Geschwindigkeit  als  Duichsdinittsleishing 
von  8  Stunden  wieder  erreicht. 

Triumph  und  Swfftsore  sind  }etzt  im  Ge- 
schwader. The  Engineer  sagt  dazu:  .,1m  atigemeinen 
reichen  sie  doch  nicht  an  die  „Duncan"-Kla^  heran, 
wenn  ihre  Artillerie  auch  stärker  ist.**  —  Die  Ge- 
schwindigkeit ist  aber  auch  grösser  imd  die  Panze- 
rung ist  ebensogut,  doch  wird  das  Urteil  w  ohl  durch 
die  geringere  Höhe  des  Schiffs  beeinfhisst  sein, 
welche  das  Schiff  bei  grossem  Seegang  mögUcherwetoe 
etwas  unbequem  macht. 

Frankreich. 

f-ntir    l'.ini    h"h':n    in    fhcrbourg  ausgedehnte 

j  Ucbungen  der  Flotte  mit  Unterseebooten 
'  stattgefunden.    Die  Unterseeboote  nahmen  hierbei 
!  bei  den  ersten  Hebungen  die  Rolle  des  Verteidigers, 
später  die  des  Angreifers  wahr.  Die  Lebungen  fanden 
bei  Tageslicht  und  auch  nachts  statt.    Immer  ist  es 
j  den  Unterseebooten  gelungen,  mit  Uebungstorpedos 
Treffer  zu  ernelen.   Einen  vollen  Monat  sind  die 
rntersccbootc  In  angestrengtester  Tätigkeit  gewesen. 
Auf  ihnen  sind  dabei  keinerlei  Unglücksfälle  vorge- 
kommen.   Sie  haben  vide  erfolgreiche  Uebungen 
während  der  Zeit  sowohl  im  Hafen   wie  auf  freier 
See  erledigt.       In  Frankreich  ist  das  Unterseeboot 
jetzt  bereits  eine  brmKshbare  Kriegswaffe  von  aUer- 
grösster  Bedeutung  geworden. 

Das  Torpedoboot  ,,N.  hat  bei  den  Probe- 
fahrten anfangs  .luni  ntUT  25.85  Statt  der  kantnkt- 
liehen  26  Kn  erreicht. 

Die  Tauchboote  MNarval**,  nEspmdon*% 
..Triton"  und  „Silure"  haben  sich  in  der  Be- 
gleitung des  Schleppers  „Buffle"  und  des  Torpedo- 
boots No.  6  van  Cherfeourg  nach  Breat 
begeben. 
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Das  Panzerschiff  „Jaureguiberry"  stiess 
bei  der  Ausiahrt  mit  dem  Nordgeschwader  in  der 
R«ede  von  Brest  auf  einen  Felsen  und  wunle  l«clCt 

Iconiite  aber  ohne  Jic  Hilfe  eine«  anderen  Pahneitiß 
in  den  Hafen  zurüclüiehrvn. 

In   da-    Marineenquete  •  Kommission   ist  am 

14.  Juli  eine  erregte  Debatte  Ober  den  Wert 
des  Tauchboots  und  des  eigentlichen  Unter- 
seeboots abgehalten.  Letzteres  wird  durch  Pelletan. 
erst  eres  durch  Admiral  Foumier  vertreten.  Letzterer 
griff  Pelletan  heftig  an-  Pelletan  hat  infolgedessen 
der  Hafcnvcrwaltung  von  Toulon  dif  Weisung  er- 
teilt,  das  von  dem  Ingenieur  Lauboeuf  erbaute  Tauch- 
boot .Aigrette*  nach  dem  Hafen  von  Cherimurg 
zu  cnt^^endcn,  w  ohin  Rleichzeitis;  aus  Rochefort  das 
von  dem  Ingenieur  Maugas  gescliaftcne  L^ntcrsce- 
boot  „Z*  geschickt  werden  wird.  Mit  diesen  beiden 
Fahrzeugen  werden  dann  vor  einer  Sptzialkommission 
\trsuche  vorgenommen  werden,  die  der  Marine- 
minister  angeordnet  hat.  um  dem  Streite  zwischen 
den  Anhängern  der  Untersee-  und  der  Tauchboote 
ein  Ende  zu  machen.  Die  angeordneten  Versuche 
Sollen  cnd^'ülti^  die  Iatij;e  iintl  bisher  tnit/lose 
Polemik  über  die  Vorteile  und  Nachteile  der  beiden 
SchiffstA'pen  zum  Abschlüsse  bringen. 

Das  Tauchboot  .Aigrette"  hat  17?  t.  dns  L'nter- 
scebuot  »Z"  202  t  Depl.  Die  Torpedobootszerstörer 
„M  38"  und  ,M  39"  haben  den  Namen  „Carquois'' 
und  „Trldent"  erhalten.  Sie  sollen  in  Rochefort 
gebaut  werden. 

Die  Umbauten  des  Küstenpanzers  „Furie  ux" 
und  des  Linienschiffs  ,.Courbet'*  sind  beendet. 

Italien. 

Das  Linienschiff  ,,Regine  Margheiita**  hat 

auf  der  Probefahrt  mit  17  600  IPS  eine  Ocsehwindig- 
keit  von  18,5  Kn  erreicht.  Ein  Vorversuch  soll 
sogar  19,3  Kn  ergeben  haben. 

Schweden. 

Das  in  Sfockhfilm  crhaiile.  .N\iMe  .Iiili  von  Stapel 
gelaufene  Unterseeboot  riHsjen'',  von  welchem 
wir  bereits  imNo.  20  allgemeine  Daten  mitteilten,  ist 
eine  verbes«;erte  Ausfühninj<  des  bereits  im  .lahre  l<>0l 
nach  den  l'läntn  de»  scliwedischen  Ingenieurs  M.Enroth 
konstruierten  ersten  schwedischen  Unterseebootes.  Die 
Dimensionen  diese»  Versuchsbootes  betrugen  25  m 
Länge.  4  m  Breite.  3.S  m  fifihe,  und  das  Boot  be* 
sa?8  ein  Deplaeenicnt  von  146  t.  Dasselbe  wurde 
mit  Dampfmaschinen  und  Druckluft  betrieben.  Zwei 
Vertikal*  und  zwei  Horizontalsteuer  vermittelten  den 
Kurs  und  die  jeweilige  Ticfenstellung.  Dieses  Boot 
suiile  bis  auf  60  rn  Wasseniete  niedergelassen  werden 
können.  Der  Preis  betrug  400  000  Franks.  Das 
Boot  wurde  I9U2  erprobt  und  ergab  im  allgemeinen 
gute  Tauchereigenscfiaften,  doch  liess  die  Stabilität 
viel  zu  wünN^lieii  ühii^^.  Man  besi.hlo>.>  datier,  unter 
genereller  Beibehaltung  der  Kunstruktionspläne  die 
Länge  des  Bootes  auf  t<)-  m  tu  vermindern,  die 
übrigen  Dimen-^innen  korrespondierend  zu  reduzieren. 
Die  tiauptdimensionen  sind:  Länge  iw.82,  grösste 
Breite  3.6  t  ni.  Tiefgang  bei  geringstem  Deplacement 
2,98  ffl.  Im  Wasserspiegel  oder  leicht  untergetaucht 


besitzt  das  Boot  ein  Deplacement  von  in?  t.  welches 
in  vollständig  untergetauchter  Lage  auf  127  t  steigt. 
Bei  einer  berechneten  Üeberwasserbihrt  von  9.5  Kn 

beträgt  der  .Xklionsradius  etwa  1000  Distanzminuten. 
Die  Unterwasserfahrt  ist  auf  7  Kn  berechnet.  Die 
Armierung  besteht  aus  efnem  Rohr  ffir  automatische 

Whitchcads  4.S  Zentimeter-Torpedos,  von  Jenen  drei 
Stück  mitgeführt  werden.  Den  Antrieb  über  Wasser 
liefert  ein  Petroleummotor  von  200  P  S  und  unter 
Wasser  eine  auf  der  Schraubenwelle  montierte  Dynamo- 
maschine, welche  ihren  Strom  von  einer  Batterie  Akku- 
mulatoren erhält,  lic'm  l 'ebcrwassergang  dient  der 
Petroleummotor  noch  zum  Laden  der  Altlcumulatoren. 
Das  für  die  Vernfittlung  des  Ausblickes  während  der 
Taiichla^c  verwendete  Spiegelperiskop  soll  einen 
Rundblick  von  1 20  ürad  ermöglichen  und  so  kon- 
struiert sein,  dass  es  vom  Seewassergischt  in  der 
l  iilitstärke  nicfit  bceinflnsst  wird  und  diireh  seine 
[..äuge  ein  t'ntcrtauehfn  bis  y.i\  10  m  Tiefe  gesittet. 

Vereini^^te  Staaten. 

Die  HoUand^Boote  werden  noch  immer  weiter 
erprobt.  Das  Unterseeboot  .Fulton"  ist  am  6.  Juni 
10  Seemeilen  unter  Wasser  gefahren,  nur  das  Peris- 
cop  zur  Orientierung  benutzend.  Am  Ziel  tauchte 
es  ßcnau  /wischen  2  bestimmten  Zielbooten  empor. 
Aue  1  ua Jcre  Tauclu  ersuche  hatten  besten  Erfolg. 

Der  Panzerkreuzer  „South  Dakota'*  ist  in 
San  l'ranzisko  am  22.  Juli  vom  Stapel  gelaufen. 

Die  Hauptangaben  seien  hier  nur  kurz  wieder- 
gegeben, da  sie  ausführlich  in  früheren  Jahi^gingen 
bereits  gebracht  sind. 

Lflnge   ....  502' 
Breite        .   '    .    69' (>»/»* 
Tiefgang    ...    .  24' 
Deplacement   .   .    13  400 1 
Kohlenvorrat  .    .    2000  t 
IPS     ....    23  000 
Qeschwindi^eit  .   22  Kn 
Armierung:    .   .     4  8."  SK 
14  6»  ;„ 

li^  .V'  ,. 
12  3  Ibs.  SK 
lakf.  Geschütee 
2  Torpedorohre 
Die  „South  Dakotah"  nebst  dem  Schwcstcrschifi 
.California"  (Stapellauf  am  28.  April)  find  die  grössten 
an  der  Küste  des  Stillen  Ozeans  bisher  eriMuiten 
Schiffe. 

.Auf  der^elbi^'n  Werft  in  San  f-ranzisko  ist  das 
Schlachtschiff  ,,Ohio*'  für  die  Probefahrten 
fertig  gestellt.    Die  Armierung  ist  an  Bord. 

Seitens   der   Cranip>clien   Werfi  für  die 

Schlachtschiffe  „Idaho"  und  „Mississippi"  drei 
Babcock-  und  Wilcox  -  K«S8el  bestellt.  Jedes 
Schiff  soll  lOOOu  IPS  leisten  mit  H  Kesseln. 

Das  Torpedoboot  „Blal*^cly"<  erbaut  von 
Lawicy  a.  Sons,  Boston,  hat  endlich  die  kontraktliche 
Geschwindigkeit  von  25  Kn  erreicht  und  sogar 
um  0,(»  Kn  überschritten. 

Das  Linienschiff  „Connecticut",  der  erste  auf 
einer  Staatswerft  erbaute  amerikanisclie  Panzer,  wird 
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am  20.  September  in  New  York  vom  Stapel 
laufen. 

Der  bei  Cramp  gebaute  Hanzerkreuzer  „Colo> 
rado*'  hat  eine  Probefahrt  gemacht  und  dabei, 
trotzdem  er  seit  einem  Jahr  nicht  mehr  gedockt 
worden  ist.  22. .31  Kn  Geschwindigkeit  erreicht.  Das 
Schiff  ist  indessen  erst  86  pCt.  fertiggestellt. 

Die  Fertis'tellimiESgrade  der  übrigen  grösse- 
ren Schiffe  betragen  In  mzenten: 
Linienschiffe:  ,Ohio-  t)6.  .Virj^inia"  (,2,  ..Nebraska" 

51,  .Georgia"  56,  „New  Jersey"  62,  «Rhode 


Island«  64.  ;,Connecticuf  45.  »Louisiana«  51. 

„Vermonf  11.  „Kansas"  13,  .Minnesota*  34. 
„Mississippi"  5,  „Idaho"  5. 

Panzerkreuzer:  .Pennsylvania'  8.1.  „West Virginia'  88, 

,. California '■  ')!.  „Ctilorado"  68,  ,Mar>iand'  65. 
.South  üakotah"  58,  ,Tennessee"  39,  „Was- 
hington* 34. 

Geschützte  Kreuzer:  „Chattanooga"  «9.  „üalveston" 
84,  „St.  Louis"  43.  .Milwaukee*  53.  „Char- 
leston'  76. 


Patent-Bericht. 


Kl.  14c.  Regelungsvorrichtung  f ür 

mehrere  hintereinander  betriebene 
Dampfturbinen.  Vereinigte  Dampfturbinen-Ge- 
sellschaft tn.  b.  H.  In  Berlin. 

Die  Regelung  von  Turbinen  der  obigen  Art  mit 
hintereinander  geschalteten  Radsätzen  oder  Stufen, 
wie  sie  z.  B.  zum  Antrieb  mehrerer  Schiffsschrauben 
verwendet  werden  können  und  bei  denen  das  Betriebs- 
mittel von  dem  einen  R^aatz  unmittelbar  zum  anderen 
fiberj^eführt  wird,  erfolgt  bisher  immer  in  der  Weise, 
dass  nur  für  die  erste  Stufe  die  Frisclidampfzuiiilir 
geregelt  winL  Dies  hat  den  l  el)c!stand  zur  Folge, 
dass  wenn  das  sekundär  beaufschlagte  Rad  oder 
System  entlastet  wird,  ein  Durchgehen  desselben  ein- 
tritt, weil  keine  Verstellung  des  Reglers  stattfindet 
lind  demnach  auch  keine  Aenderung  in  der  Dampf- 
zufuhr, sodass  also  nicht  nur  das  erste,  sondern  auch 
das  zweite  Rad  unverändert  die  gleiclie  Dampfzufuhr 
erhält.  Um  diesem  üebelstand  abzuhelfen,  wird  nach 
der  vorliegenden  Erfindung  sowohl  die  primär,  als 
auch  die  sekundär  beaufschlagte  Turbine  mit  einem 
die  Frischdampfzufuhr  beeinflussenden  Regler  ver- 
sehen. Eine  Ausführungsform  der  Erfindung  mit  zwei 
gegenläufigen  Turbinen  zeigt  schematisch  die  nach- 
stehende Zeichnung,  bei  welcher  die  Rider  a  und  b 
auf  den  Enden  von  Wellen  c  und  d  sitzen  Der 

Dampf  wird  dem 
ersten  Rade  a 
durch  Düsen  c  zu- 
geführt und  tritt 
von  demselben  di- 
rekt j-ii  dem  mit 

entgegengesetzt 
gerichteten  Schau- 
feln versehenen 
zweiten  Rade  b 
über.  .lede  der 
^  Wellen  c  uad  d  ist 

mit  einem  Regler 

(h'  und  h")  versehen,  die  beide  auf  dasselbe 
Drosselorgan  i  in  dem  Dampfzulcitungsrohr  g  ein- 
wirken, st)  dass  also,  ganz  gleichgültig,  bei  welchem 
der  Räder  a  und  b  die  zulässige  Umdrehungsge- 
schwindigkeit (iberschritten  wird,  ein  Drosseln  des 
Dampfes  eintritt.  Die  Erfindung  kann  auch  in 
anderer  Weise,  z.  B.  so  ausgeführt  werden,  dass  für 
beide  Rider  nur  ein  einziger  Regler  angeordnet  wird. 


auf  welchen  dieselben  abwechsdnd  zw  Wirkung  ge- 

larjgen.  indem  z.  B.  durch  ein  eingeschaltetes  Diffe- 
rentialgetriebe stets  die  schneller  laufende  Turbine 
den  Regler  beeinflusst 

Kl.  84d.  No.  152  87H.  Baggerprahm 
mit  verschli  essbarer  Entleerungs- 
öffnung im  Boden.  Jan  Volker  Tijazoon  in 
Dordrecht  (Holland). 

Diese  Erfindung  soll  bei  Baggerprahmen  An- 
wendung finden,  bei  welchen  das  Baggergut  durch 
eine  verschlicssbarc  Octfnung  im  Boden  ausgeschüttet 
werden  kann.  Zum  Verschliessen  dieser  Oeffnung 
dienen  im  vorliegenden  f-alle  nicht,  wie  sonst,  Klappen, 
sondern  zwei  Körper  ff  vom  Querschnitt  eines  Viertel- 
kreises. Diese  Körper  sind  drehbar  um  Zapfen  gg 
län^schiffs  in  einem  unten  offenen  Raum  des  Schifts- 
bodens  derart  angeordnet,  dass  sie  bei  Offenstellung 
\'()lIstänJig  in  diesen  hineingescinvungen  sind  und 
mit  ihrer  zylinderförmigen  Seitenfläche  an  der  ge- 
webten Wandung  deasellMB  anliegen,  wihrend  die 
eine  ebene  ?eite  vertikal  von  der  Seitenkante  der 
Budenüifnung  nach  unten  zeigt.  Werden  die  beiden 
Körper  ff  gegeneinander  nach  mittschiffs  zu  herum- 
geklappt, so  dass  ihre  einander  zugekehrten,  vorher 
vertilül  stehenden,  ebenen  Fläche  horizontal  litgen. 


so  berühren  sie  sich  gerade  mit  den  Kanten  ihrer 
Zylinderflächen  und  verschliessen  so  die  Bodenöffnung, 
wie  in  der  vorstehenden  Skiz/e  punktiert  angedeutet 
ist.  -  Der  \'urttil  dieser  Hinrichtung  besteht  darin, 
dass  das  lose  Herumschlagen  nach  unten  zu  öffnender 
Klappen  im  geöffneten  Zustande  vermieden  wird  und 
weder  zum  Schltessen  noch  Oeffnen  des  Bodens  vor 
Entleerung  des  Prahmes  ein  nennenswerter  Wider- 
stand zu  überwinden  ist.  während  das  Aufziehen  von 
nach  aussen  schlagenden  Klappen  bei  einem  Wieder- 
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verschliessen  einen  ganz  ausaerordentlidien  Kraftauf- 
wand erfordert. 

Kl.  49a.  No.  152  587.  M  c  h  r  f  ac  h  b  o  h  r - 
maschin«.   Georg  Lucas  in  Königsberg  i.  Pr. 

Die  neue  Bohrmaschine  ist  zum  I'nhren  von 
Löchern  bestimmt,  welche  nicht  in  einer  Linie  liegen 
und  weicht  von  belcannten  Masdiinen  dieser  Art  da- 
diirch  ab.  dass  mehrere  zwischen  Lagerböcken  ver- 
schiebbare Supporte  i  je  einen  uder  mehrere  quer 
zur  Schubrichtung  der  Supporte  verschiebbare  Bohr- 
köpfe e  tragen.  Der  die  Bohrvorrichtungen  ent- 
haltende Support  i  wird  von  einem  Arm  d  getragen, 
der  auf  einem  zwischen  Lagerböcken  a  angeordneten 
Distanzbolzen  b  und  zwei  Wellen  c  und  g  quer 
versdiicbbar  angeordnet  ist  Die  Wellen  c  und  g 
treiben  durch  Vemiittdung  der  Zahnrider  k,  h.  I,  m 


die  Bohrvorrichtung  e  mit  Bohrer  f  an.  Der  Bohr- 
kopf e  ist  nun  seinerseits  an  dem  Support  i  auch 
in  einer  zu  den  Wellen  c  und  g  senkrechten  Richtung 
verschiebbar,  so  dass  also  jeder  Punkt  der  Fläche 
iwischen  den  Bücken  a.  li  it:  einer  Breite  jj;ieich 
der  Länge  des  Supportes  i  mit  dem  Bohrer  f  erreicht 
werden  kann.  Statt  eines  Bohrfcopfes  können  an 
dem  Support  i  natürlich  auch  deren  mehrere  angeordnet 
werden,  und  ebenso  können  mehrere  Arme  d  mit 
Supporten  hintereinander  zur  Anwendung  kommen, 
so  dass  es  also  möglich  ist,  mehrere  Löcher  zugleich 
zu  bohren. 

Kl.  65a.  No.  152753.  Steuereinrich- 
tung für  Wasserfahrzeuge.  Johan  H.  N. 
Riege  in  Hamburg. 

Die  neue  Konstruktion  bezweckt  eine  Verbesse- 
rung solcher  Steuervorrichtungen,  hei  welchen  ein 
vor  dem  Kopf  der  Ruderspindel  drehbar  gelager- 
ter, zum  Bewegen  des  Ruders  dienender  zwei- 
armiger Hebel  a  a'  mit  seinem  nach  hinten 
ragenden  .\rm  a'  durch  Schleiientuhrung  mit  einer 
kurzen  an  der  l^uderspindel  befestigten  Pinite  ver- 
bunden ist.  Hei  den  bisher  gebräuchlich  gewesenen 
Konstruktionen  dieser  Art  war  die  Pinne  e,  an 
welch. r  der  kürzere  Arm  des  /um  Antrieb  dienenden 
zweiarmigen  Hebels  a  a'  angreift,  stets  nach  vom 
gerichtet.  In  der  Mittschiffelage  des  Ruders  war 
deshalb  die  Entfernung  der  Ruderspindel  c  von  der 
Drehachse  b  des  zweiarmigen  Hebels  a  a'  gleich  der 
Länge  der  kurzen  Pinne  e  plus  der  Länge  des  kurzen 


Hct>elannes-a'.  Für  kleinere  Fahrzeuge,  wie  z.  B. 
kleine  Segeljachten,  wurde  infolgedessen  mehr  Raum 
beansprucht,  als  wünschenswert  war.  Nach  der  vor- 
iiegenden  neuen  Konstniktion  —  und  hierin  liqrl  die 


Erfindung  -  soll  deshalb,  um  den  erforderlichen 
Raum  zu  beschränken,  die  kleine  Ruderpinne  e  so  am 
Kopf  der  Spindel  befestigt  werden,  dass  sie  statt  nach 
vom  nach  hinten  zeigt. 

Kl.  14c.  No.  152. 169.  Einspritzconden- 
sator  für  Expansionsdampfturbinen. 
Vereinigte  Maschinenfabnk  Augsburg  und  Maschinen- 
baugesellschafi  Nürnberg.  .\  ü.  in  Nürnberg. 

Der  neue  Kondensator  ist  dadurch  eigenartig, 
dass  sich  am  Niederdruckende  unmittelbar  an  das 
Gehäuse  in  seiner  Verlängerung  der  Kondensations- 
raum und  unmittelbar  an  diesen  die  nasse  Luftpumpe 
in  üestall  einer  Schleuderpumpe  m  n  o  anschliesst. 
Das  Niederdrückende  a  des  Turbinengehäuses  b  ist 
zu  diesem  Zweck  kegelförmig  ausgebildet  und  mit 
einer  Ringkammer  c  für  das  Kondensationswasser 
versehen,  das  durch  Oeffnungen  e  in  den  eigentlichen 
Kondensationsraum  f  sprftzt.  Der  aus  dem  letzten 
I.eitra.!  g  der  Turbine  .r.istretemie  Dampf  wird  durch 
eine  auf  der  Turbinenwelle  h  sitzende  Schnecke  i. 
die  zugleich  fBr  eine  innige  Mischung  sorgt,  zu- 
sammen mit  dem  Finspn'tzwasser  nach  dem  äuss  -rsten 
Ende  des  Turbinengehäuses  geschafft,  an  welches  i^ich 
eine  als  Sdileuderpumpe  m  n  o  ausgebildete  nasse  Luft- 
pumpe anschliesst.  Diese  Schleuderpumpe  besteht 
aus  einem  anf  der  Turbinenweile  befestigten  Laufrad  m 


mit  einem  sich  daran  anschliessenden  Eintrittsleitrad  n 
und  Austrittsleitrad  o  A'on  dem  l-aufrad  m  wird 
das  Kondensat  durch  das  Austrittsleitrad  hindurch 
nach  einem  Gehäuse  p  gedrückt,  aus  welchem  es 
zweckmässig  auf  einen  Kühlturm  gelangt.  Beim  In- 
gangsetzen der  Turbine  wird  das  nötige  Kühlwasser 
in  den  Kondcnsationsrauni  \()m  Hochbeliälter  durch 
eine  Hilfsleitung  eingeführt.  —  Der  Vorteil  der  neuen 
Konstruktion  liegt  darin,  dass  der  Kondensator  mit 
allen  seinen  Teilen  sich  dem  ganzen  Wesen  der 
Turbine  eng  anschliesst  und  dieselbe  von  allen  son- 
stigen HiUMiotoren  und  dergl.  unabhängig  macht. 
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la.  84d.     No.   153 141.  Vorrietrtung 

zum  Kuppeln  und  Entkuppeln  des 
unteren  Querhauptes  In  Einketten- 
bezw.  Einseildrehschaufelbagfgerii 

mit  dem  die  unteren  Rollen  eines 
Flaschenzuges  tragenden  Qleitbock. 
Bleichert  &  Co.  in  Ldpzig^QoMis. 

Diese  Rinrichtung  soll  dazu  dienen,  das  durch 
Lenker  bb  mit  den  Schaufeln  cc  verbundene  Qucr- 
haupt  ■  mit  dem  Gleitbock  e  zu  kuppeln,  welcher 
die  unteren  Rollen  f  des  in  die  Windevorrichtung 
eingeschalteten  l  iaschcnzugcs  trägt.  Zugleich  kann 
auch  mit  ihr  das  Entkuppeln  vorgenommen  werden, 
wenn  die  Schaufeln  niedergelassen  werden  sollen. 
An  dem  Querhaupt  a  ist  gelenkig  eine  Ktinlce  d  so 
angelvacht.  dass  sie  beim  Niedergehen  des  Gleit- 
bocices  e  in  eine  Aussparung  des  letzteren  eintritt. 
Diese  Klinice  ist  mit  dner  Nase  verseilen,  weiche 
beim  Eintritt  in  die  .\ussparung  des  Gleitblockes 
über  einen  abgeschrägten  \'orsprung  i  hinübergreifen 
kann  und  auf  demselben  festgehalten  wird,  wenn  die 
Klinke  nach  dem  Ud)ergreifen  in  dieser  Stellung. 


festgehalten  wird.  Dieses  Festsetzen  der  Klinke 
gesdileht  durch  einen  Exzenter  g,  wddies  fn  einer 

.Aussparung  im  Innern  des  Gleitbockcs  gegenüber 
dem  Vorsprung  c  so  gelagert  ist.  dass  es  beim 
Eintreten  der  Klinke  d  in  den  Gleitbock  nach  oben 
geklappt  wird.  Sobald  die  Nase  der  Klinke  d  beim 
Niedergehen  des  Gleitbockes  e  den  Vorsprung  i 
pitssiert  hat.  kommt  ein  an  dem  Exzenter  g  ange- 
brachter Oewichtshebel  h  zur  Wirkung  und  dreht 
das  Exzenter,  indem  er  herunterklappt,  in  den  Iteum 
für  die  Klinke  im  Qleitbock  so  hinein,  dass  dieselbe 
nach  der  anderen  Seite  bewegt  wird  und  mit  ihrer 
Nase  über  den  Vorsprung  i  tritt.  Infolgedessen  Ist 
nun  ein  Herausziehen  der  Klinke  d  aus  dem  Gleit- 
bock e  unmöglich,  und  dieser  ist  somit  mit  dem 
Querhaupt  a  gekuppelt  Stdien  diese  Teile  wieder 
entkuppelt  werden,  so  ist  nur  nötig,  den  Gewichts- 
hebel  h  aufwärts  zu  ziehen,  so  dass  das  Exzenter  g 
in  seine  Ausspanmg  zurückgeht  und  der  Klinke  d 
gestattet,  mit  ihrer  Nase  von  dem  schrägen  Vor- 
sprung 1  abzugleiten. 


Kl.  !3c.    No.  1»»251.    Dampf-  bezw. 

Gasturbine  mit  primär  und  sekundär 
beaufschlagten,  in  e n  t  g  e g e n g e s c t z • 
ten  Richtungen  sich  drehenden  Rä- 
dern. Vereinigte  Dampftuifoinen-QeseUschaft  m.  b.  H. 

in  Ikriin. 

Die  bekannten  Turbinen  mit  in  der  gleichen 
Achse  nebeneinander  oder  auch  zu  mehreren  in  Ver- 
bundanordnung zusammengesetzten  Turbinenrädem, 
bei  welchen  das  Betriebsmittel  beide  Räder  oder 
Radsätze  nacheinander  von  der  einen  Seite  aus 
durchstrSmt  und  bei  welchen  sieh  die  Rider  infolge 
entgegengesetzt  gerichteter  Schaufeln  auch  entgegen- 
gesetzt zu  einander  drehen,  besteht  der  L'ebelstand, 
dass  sich  bei  einseitiger  Beaufschlagung  eine  un- 
gleiche Leistung  für  die  verschiedenen  Radsätze 
ergibt,  während  eine  doppelseitige  Beaufschlagung 
in  der  Weise,  dass  jedes  Rad  auf  einem  gewissen 
Teil  seines  Umfanges  primär  beaufschlagt  wird,  um 
gleiche  Leistungen  zu  erreichen,  zu  unzulässig  kom- 
plizierten .Anordnungen  führt.  Der  Zweck  der  vor- 
liegenden Erfindung  ist  deshalb  der.  in  einfacher 
Wefee  bei  Turbinen  der  vorgenannten  Art  fOr  befale 
Teilbetriebe  gleiche  Leistungen  zu  erzielen.  Dies 
geschieht  dadurch,  dass  mit  dem  Sekundärrad  ein 
drittes  oder  mehr  Räder  gekuppelt  werden,  welch 
letzteren  das  Betriebsmittel,  nachdem  es  im  ersten  Rad 
der  Sekundärturbine  Arbeit  verrichtet  hat,  durch  feste 
Leitapparatc  zugeführt  wird.  Zur  Lösung  dieser  Auf« 
gäbe  sind  verschiedene  Konstruktionen  möglich,  von 
welchen  nachstehende  Figur  ein  Beispiel  zeigt.  Bei 
diesem  handelt  es  sich  um  den  Antrieb  zweier  Dynamo- 
maschinen, deren  Anker  a  und  b  auf  zwei  ineinander 
gestedcten  Wellen  a  und  d  angeordnet  sind.  Das 
durch  Düsen  f  grimär  beaufschlagte  Rad  e  sitzt  auf 
dem  Ende  der  vollen  Welle  c,  und  dicht  daneben 
sitzt  auf  dem  Ende  der  hohlen  Wdfe  d  «In  in 
entgegengesetzter  Richtung  sich 
drehendes  Rad  g,  welches  seinen 
i'.'impf  unmittelbar  aus  dem  Itade  e 
erhält.  An  das  die  Räder  e  und  g 
umgebende  Gehäuse  h  schliesst  sich 
ein  zweites  Gehäuse  h^  an,  welches 
ein  drittes,  auf  der  hohlen  Welle  d  befestigtes 
Tuifainenrad  i  umgibt.  Von  dem  Qehiuse  h  zum 
Gehäuse  h"  führen  Düsen  k  derart,  dass  der  Dampf 
in  das  Kad  i  übertreten  kann  und  sein  Druck  also 
in  Geschwindigkeit  umgewandelt  wird.  Sollen  die 
Räder  e,  g  und  i  nicht  in  Geschwindigkeitsstufen 
hintereinander  betrieben  werden,  so  genügt  es,  wenn 
zwischen  den  Rädern  g  und  i  em  einfacher  Leit- 
schaufelkranz eingeschaltet  wird. 

Kl.  84d.  No.  153  219.  Kupplungsvor- 
richtung für  Binkettengrvif bagger 
mit  einer  aus  zwei  sich  sprciv  enden 
KlauenbestehendenKupplung  1  riedrich 
Correll  in  Neustadt  a.  d.  Haardt. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  zum  Kuppeln 
und  Entkuppeln  eines  mit  den  Baggerschaufeln  durch 
Lenkerstangen  verbundenen,  auf  und  ab  beweglichen 
Makens  n  dient,  kommen  zwei  sich  spreizende 
Klauen  ff  zur  Anwendung,  wie  soldie  an  sich  bereit» 
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bekannt  sind.  Da»  neue  der  Erfindung  besteht  darin. 

dass  die  eiRenllichc  KlanerKicfiSL-.  um  welche  die 
Klauen  beiiufs  Spreizens  i>chwingen  können,  unter- 


I  ludb  und  senkrecht  zu  der  Achse  d  liegen,  von 

I  welcher  die  Klanen  pctraj^en  werden.  L'm  die  Trag- 
achse d  sind  die  Khiucn  seitlich  schwingbar  an* 
geordnet,  so  dass  sie  bei  gekuppeltem  Zustande  mit 
dem  Haken  n  durch  seitliches  Ausschwingen  von 
diesen,  ohne  auseinandergespreizt  zu  werden,  ab- 
ßcz()ij;cn  und  also  gelöst  werden  können.  Dieses 
seitliche  Ausschwingen  der  Klauen  ff  wird  dadurch 
bewirkt,  dass  ein  Gewichtshel>el.  dessen  Gewicht  g 
die  Klauen  beim  Freilassen  in  die  senkrechte  Lage 
hineinbringt,  beim  Hochziehen  mit  seinem  Arm  h 
gegen  eine  Glocke  p  anstösst.  Um  das  seitliche 
Abziehen  der  Klauen  ff  von  dem  Maken  n  behufs 
Oeffnens  der  geschlossenen  Haggerschaufeln  möglichst 

{  zu  erleichtern,  sind  die  Flächen  der  Klauen,  auf 
welchen  der  Haken  ruht,  ebenso  wie  die  unteren 
Flachen  m  des  Hakens,  im  Querschnitt  kreisförmig 
gestaltet. 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Die  Fabrik  von  Apparaten  für  elektrische  Keleuchtung 
und  läaflQbertragung  von  Voigt  &  tliffner,  A.-a.  In  Frank- 
furt a.  M.  hat  in  ihren  neuen  Preislicten  über  »Schalter. 
Sicherungen  und  Steckkontakte  in  Oussfrehlusen 

und  wasserdichte  Armaturen"  sowie  .,  Ulit/scliiitz 
und  L' cherspaii  II  u  HKS  vor  r  icht  11  n  jjeii "  austtihrhehe 
Beschrfibun}»eii  ülicr  Ausführung  und  Verwelldu^(^szweck 
den  zahlreichen  Abbildungen  beigefügt  Bei  der  Konstruktion 
der  Schalter  und  Sicheningea  etc.  ist  berGck^tlgt,  ob  die- 
selben nur  gegen  Beschldl^ngen  von  aussen  her  zu  schätzen 
und  Peuererscheinungen  auf  das  Innere  zu  beschränken 
sind,  oder  die  Apparate  uasserdicht  und  explosidiissieher 
sein  müssen  und  schliesslich,  ob  das  üchäuse  seihst  den 
chemischen  Hinwirkungen  von  Oasen  und  Dämpfen  wider- 
standsfähig zu  nmchenist.  —  MotorschaltkSsten  werden  mit 
Dreh-  oder  HebetachaMem  ansgeHnnt.  Je  nach  dem  ehi  Ein- 
und  Ausschalten  der  ArUaUsmaschinen  nur  zu  den  normalen 
Arbeitszeiten  geschehen, oder  haufigeBetriehsunterbrcchun^»cii 
beim  Kinzelantrieb  staltfinden  s  ilien  F'fir  Hetnehe  mit 
höheren  Spannungen  werden  die  Schalter  und  Sieherungen 
in  Oelgehäusen  ausgeführt  -  f-ür  feiier-  und  explosions- 
gefährliche Räume  steUt  die  Firma  besondere  ülQhllcht- 
armatum  her.  —  Die  BIHzschutzvorrfehlungen  werden 
nach  den  verschiedensten  Systemen  für  Spannungen  von  t»50 
bis  20  000  Volt  ausgeführt  und  die  erforderlichen  Zubehftr- 
teile,  wie  .'^el!)--iit;cli:k(li<ic^spiraleM,  induktionsfreie  Wider- 
Stände  für  Hi)chspaniuiiigsaiila^;en  etc.  geliefert.  —  Zur  Auf- 
hebung der  in  den  elektrischen  Leitungen  durch  verschiedene 
Umstände  hervorgerufenen  Ueberspannungen  dienen  Apparate, 
^  wie  Blitzschirtzvorrichtungen  ftmkthxrieren  tnid  von  der 
Firma  mit  Ladungssicherungen  bezeichnet  werden.  Ferner 
sind  Ableitungs^cherungen  lind  Durchschlagssicherungen 
im  besonderen  fOr  Tninsformatorenanbgen  voigcsehen. 


Das  Orlsaonwerk  In  Dresden-Nieders  sdlltz  hat  in 

seiner  nöuen  Preisliste  die  normalen  Ausführungen  ihrer 
Getriebe  nach  dem  Durchmesse!  d  r  I  lauiiieiirad-Bohrung  von 
lü  zu  lU  mm  bis  100  mm  Stärke  geordnet  und  für  Ucbcr- 


sctzungcn  von  1  : 5  bis  i  :  30  die  zur  Disposition  erforder- 
lichen Masse  angegeben.  Als  Material  für  das  Rollenrad 
wird  Qusseisen.  Nr  die  RoUen,  fiolaen  und  Oaumciuider 
gehärteter  Stahl  verwandt.  —  Die  Oriasongetriebe  ersetzen 

bekanntlich  in  erster  Linie  Sehneckcngetriehe,  sowie  doppelle 
und  dreifache  Zahnradvorgelege,  Wie.iieri^etriehe  e!c  ,  zeichnen 
sich  besonders  durch  kleine  Achseiistande  aus  und  haben  die 
Eigentümlichkeit,  dass  der  Wirkungsgrad  mit  zunehtnender 
Uebersetzung  und  Beiastang  bis  fiber  95  pCt.  steigt.  Für 
grosse  Helastungctt  und  hohe  Umlaufszahlen  wird  eine  zwei- 
seitige Lagerung  des  Daumenrades  zur  Sicherung  eines 
gleich  iiassiiH'i'.  ("langes  empfohlen  und  das  Getriebe  auch  ia 
gusseisernen  ( Jelkästcn  mit  Ringschmicriagern  eingcbiut  und 
zur  Verbindung  mit  Antriebsmotor  und  Maschine  mit  elasü- 
sehen  Kupplurgen  versehen.  Die  Grisson-Oetriebe  hiixa 
sich  bereils  ki  itf  Praxis  bei  kleineren  Dknenskmen  Ui  la 
2000  Umdrehungen  bis  0,S  PS,  und  bei  grösseren  Dimen- 
sionen bei  450  Umdrehungen  bis  90  PS  bestens  bewährt 
und  werden  :.:icii  für  jede  Kraflleistung  und  jeden  Verwen- 
dungszweck geliefert. 


Die  Firma  F.  F.  Scliulze,  Bertin  gibt  in  ihrer  neuen 
Katalogaiisj:;ibi-  il  er  Marin  e-Ausrüstu  ngsgegcn- 
stände  für  B  e  1  e  u  c  h  t  u  n  g  s  z  w  e  c  k  e  eine  umfang- 
reiche Zusammenstellung  ihrer  Fabrikate  Wir  finden  die 
verschiedensten  Laternen  ffir  die  kompletten  Beleuchtungs- 
antagen für  Hafeneinfahrten,  Leuchttarme  und  Feuerschiffe, 
sowie  alle  Arten  von  Schifb-Positions-  und  Signal-Latemea 
verzeichnet,  die  zum  Teil  nach  besonderen  Mustern  der 
deiit-elut:  -iowie  der  russischen  Marine  und  des  Nord- 
ilmt-iiieii  Lloyd  ausgeführt  werden.  Ausser  den  üblichen 
(iL};<.  iständcn  ffir  die  Innenbeleuchtung  der  Schiffe  sind 
besondere  Muster  für  Hand-,  Sicherfaeits-,-  Pulverkammer-»' 
Manometer^  und  Wasseratandsfaitemen  etc.  hervorzuheben. 
Ferner  sind  Scheinwerfer  fOr  elektrische  Beleuchtung  sowie 
Kompassgehäuse  in  den  verschiedensten .  Ausführungea 
neben  zahlreichen Qua^gegeasllnden  disserSondeiiabrikation 
aufgeführt.  .  . 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

.MilU  iluii>;cn  aus  dem  Leserkreise  mit  AiiRahe  der  (,)iicMc  werden  iiierunter  Rem  aiifRcnommcn. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


l'raclitdunipler  ..Aloltkcfels"  Rebaut  von  der  Flens- 
buriter  Schlffabau-tie  ellschaft  für  dio  [)eiits4:he  Dampf- 
sciilffahrtsgesellschaft  Hansa  iti  Bremen,  ist  von  Stapel  rc- 
laufen  Crösste  Länge  123,4  m.  Breite  -  -  lb.2  m.  Seiten- 
höhe —  <).5  m,  TraRfahiRkeit      rd.  7200  t. 

Hrachtdampfcr  „Anselica  zum  Bach",  Rebaut  von 
Henry  Koch  in  Lübeck  für  die  Herren  Leunhardt  und 
Blumberg  in  Hamburg,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Länge  zw. 
d.  Porp.  =  76.24  m.  Breite  11.27  m,  Seitenhöhe  bis  z. 
Sturmdeck  7.40  m.  Tragfähigkeit  bei  rd  S.2  m  riefgang 
— -  24(K)  t,  Maschincnleistung  75*>  IPS,  Geschwindigkeit 
beladen      *:>  Knoten. 

Raddampfer  „Diarbekir".  gebaut  von  den  Howaldts- 

werken  für  die  Kaiserlich  Türkische  Dampfschiffahrts- 
Qesellschaft  hat  auf  der  Probefahrt  eine  Geschwindigkeit 
von  14,5  Knoten  erreicht.  Die  schrägliegende  Dreifach- 
Kxpansionsmaschine  entwickelte  1000  IPS  und  arbeitete 
dabei  ohne  Vibration  zur  vollsten  Zufriedenheit  Das  Schiff 
soll  zusammen  mit  seinen  beiden  bei  derselben  Werft  ge- 
bauten Schwesterschiffen  im  regelmässigen  Anschlussdicnst 


der  Anatolischeti  Bahn  die  Ueberführung  der  Passagiere 
nach  Constantinopel  besorgen. 


f-rachtdanipfer  „Frieda  Horn",  gebaut  von  Schömcr 
&  Jensen  in  Tönning  für  M.  C.  Horn  in  Schleswig, 
Schwesterschiff  der  „Minna  Horn"  is.  S.  Wöi  ist  nach  er- 
ledigter Probefahrt  sofort  in  Dienst  gestellt  worden. 

Der  auf  der  Schiffswerft  von  SchOmer  &  Jensen  in 

Tönning  für  die  Stavangerske  Dampskibsselskab,  Stavanger, 
neu  erbaute  Passagierdampfer  „Kons  Haakon"  machte  seine 
Probefahrt  in  der  Eckernförder  Bucht,  und  erreichte  an 
der  abgesteckten  Meile  im  halb  beladenen  Zustande  eine 
Geschwindigkeit  von  I3.S2  Knoten,  wobei  die  Maschine  mit 
112  Umdrehungen  per  Minute  12(X)  Pferdestärken  indizierte. 
Der  Kohlenverbrauch  betrug  O.hW  kg  per  Pferdestärke  und 
Stunde.  Das  Schiff  wurde  als  in  jeder  Beziehung  seinen  kon- 
traktlichen Bedingungen  entsprechend  sofort  von  der  Ge- 
sellschaft übernommen  und  nach  Stavanger  übergeführt. 
In  Anerkennung  der  guten  Leistungen  der  Werft  hat  die 
Stavangerske  Dampskibsselskab  für  die  Arbeiter  -  IJnter- 
stützungskasse  und  die  Meister  der  F'irma  Schömer  &  Jensen 
einen  Betrag  von  500  M.  gestiftet. 

Die  Dresdener  Maa  :hinenfabrlk  und  Schiffswerft 
A.-Q.  erbaute  im  f-'rühjahr  dieses  Jahres  für  die  Süddeutsche 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  in  Wien  auf  deren  Werft 


^CT.(jE§0BERBilimi§TAHIwERR  ^ 

voirn-G  Poensi^en  Giesber§Ä;C°  ®(i2f(o)^^ 


Schiffs -Masch  in  en- 

und  |OKOMOTiVBAl/ 

'aus  NicKelstahLMartinsiaril  u.nd  Flu&seisen.rcti  undbiirtMitei 

luFsstahlbanda^en,  Qursstahlachsen. 

Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  t^leinbahnwa^en. 


S^lbiu  V. 
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in  Deppendorf  an  der  Donau  unter  Baimummer  44  denRad- 

schlcppdampfer  „Bayern"  iti  folRCndCti  Dinun-ii im  n  I.än^'t 
57,0  III,  Breitf  7..^  ni,  I  icfKaiiK  fcrtiK  yu*««-'"''!*-'  mit  Kuhlen 
0.86  m.  Die  Pnihifalirti'M  auf  den  Strecken  Linz  l'assau 
und  Passan-  Regrosburg  «rgaben  ait^serordentlich  günsiige 
Resultate.  Bei  einei  Leivtung  derMaKliine  von  ca.  600  i.  P  S 
wurde  mit  dem  kontrakilicli  feslKelegten  Schlcppziig  durch- 
siLlinUtln.!)  in  der  Stiuide  0.72  Kilometer  nielir  ziirückKt'lcj{f 
als  [jMiiiiiL'»  ri  war  und  wurde  aucli  der  Kolik  in  i,  th:;iixf) 
Hill  (1,1.1  kj;  prct  I'ferdestiiiide  unterschritten.  I  (.ntcr  gciang 
es  der  Lieferantin  sich  eine  F^räniie  dafür  zu  sichern,  dass 
der  l  iefgang  des  fertig  ausgerüsteten  äcliiffes  um  2  ein 
unter  dem  kvntraldlleh  festüeseisten  surficIcbHeb.  Die  SOd- 
deutscbe  Donau  -  Danipfschiffahrlsgeseilschnfi  stellte  den 
Dampfer  sofort  in  Beirieh  und  ist  dies  der  drille  Dampfer 
ii!u!  d.is  siebente  .Srhiff,  das  in  \<.  i.  ii  Jahren  (ür  obige 
Uesellschaft  von  der  Hibauertn  geliefert  wurde. 


Frachtdampler  „Cronsha^««",  gebaut  von  der  Neptu«* 
werft  in  Rostock  für  Herrn  K.  P.  C.  Arp.  t^rma  Oilgianl  & 

'IIi  ii  iM  'i,  I  laniburg,  ist  vcm  Stapel  gelauten,  Länge  zw. 
d  l'erp  7''.2<J  m.  Breite  ■»  11. 'S«  m.  Seitenhohe 
(>,I0  m,  1  ragfähigkeit  2<j,S0  t.  I)rcifach-li.\p,  Mas:hinc  von 
AHO  -r-  IW  -t  1270  mm  Zy..  Durchni.  und  900  mm  Hub, 
2  Zyl  Kessel  von  id.  300  qm  H^lche  und  13  Atm.  Draek, 
Orschwindigkeit     10  Kn. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  hat,  wie  wir  bereits  kurz  ge- 
meldet, eine  neue  Linie  im  Mitlelmeer  eingerichtet,  die  von 
November  ab  in  Kraft  treten  wird.  Dte  Unie  berührt 
fblgenili»  HafenslUte:  Barcelona,  Marseille;  Neapel  und 
Alexandrien  und  wird  dem  Personen-  wie  dem  Pracliten* 
verkehr  dienen 

Itn  folgenden  gehen  wir  noch  linige  Milt.;ilungcii  über 
den  Salondampfer  „SchIcswiK'',  den  der  Lloyd  in  die  Linie 
einstellen  wird  Der  Dampfer  ist  auf  der  Werft  des  .Vulkan" 
in  Steltin  erbaut  und  gehört  «x  den  neuesten  Schiffen  der 
Qesellschaft.  Seine  Hauptabmeaaungen  sind:  Ulnge  142  m, 
Breite  16  m.  Tiefe  10  m.  Der  Raumgehalt  des  Schiffes 
t»eträgt  MSS  Br.iiiu  Rt'g -To. 

Die  innert  I  nr  iclitung  des  Schiffes  isl  für  Schiffe,  die 
im  Mittelmeer  und  in  den  Tropen  verkvliri.ii.  geradezu  vor- 
bildlich Sanitliclie  iur  die  Passagiere  1.  und  2,  Kla&sc  bc- 
stinnnten  I^äutnlichkciten  sind  auf  und  über  dem  Oberdeck 
eingebaut,  im  mittleren  Teile  dieses  Decks  erstrecken  tidl 
in  einer  LSnge  von  64  m  die  Sdilafxlmmer  fiir  die  17$ 


!  Passagiere  1.  Klasse.    Die  hygienischen  und  sanitären  Ein- 
rli:litiiiiv;(.ii  des  Schiffes  sind  vorzüglich,  wobei  v<ir  ;ineni 
die  ausgezeichneten  Badegelegenheiten  hervorzuhi-hcii  sind, 
während  durch  ein  tadellos  arbeitendes  Ventilationssystem 
selbst  bei  scbit-chtcstem  Wetter  für  gesunde,  frische  Luft 
in  allen  Abteilungen  gesorgt  ist.  Die  f^ssagier«nn»er  ent- 
sprechen :ilkii  .Aiiforilc-riin^it  n :  ausser  mehreren  Zimmern 
für  eitle  eiii/eliie  l'eison  ^tellen  für  I-amilieii  äusserst  be- 
queme /'iniiiKr.  bis  711  vier  l'ersdncii.  ,'iir  \'erfügung;  ausser- 
dem sii.d  noch  für  verwöhnte  Ansprüche  drei  Luxuszimmer 
mit  eigener  Badeeinrichtung  voijgesehen.    I:ine  weitere  An- 
nehmlichkeit, weiche  sich  grosser  Beliebtheit  bei  den 
reisenden  Pamitien  erfreuen  dürfte,  wurde  dadtirch  ge- 
schaffen, dass  die  ohnehin  .--cluin  ^;rosseii  Passagierkammern 
durch  Verbindungstüren  direkl  /iis,imnicn}i3ngen.  so  dass 
je  iikIi  itcdarf  einer  l-iinnlie  ruehrere  ineinandei^ehende 
Zimmer  überlassen  werden  küniien.  Auf  dem  Pruniraaden- 
deck  befindet  sich  der  luftig  und  gross  entworfene  Speise- 
saat für  100  PiersoneR.  Bin  dunA  zwei  Decks  hindurch- 
strebender  Lichtscbadit  führt  nicht  nur  dem  Speisesaal, 
sondern  auch  dem  über  ihtn  belegenen  Clesellschaftszimnier 
Licht  und  Luft  zu.    Zeichnet  sich  das  üesellschaftszimmer 
seinem  Zweck  entsprechend  durch  zarte  Farben  aus,  so 
finden  wir  in  dem  auf  dem  Oberdeck  befindlichen  Raucii- 
sahin  gfeicfafells  das  KOnstieriscfae  und  Praktische  eng  vcr- 
eint.  Aus  dem  Vorplatz  des  Speisesaals  führt  auf  jeder 
Seite  eine  grosse  DoppeltOr  auf  die  zu  beiden  Schiffsseiten 
belegene  je  .S5  m  lange  Prometi.nle    Grosse,  hcguenie  Bänke 
in  den  geschützten  Nischen  gestatten  den  Weisenden  den 
vollen  Genuss  der  Seeluft.  Zu  den  Wohneinrichlungen  und 
üeseiischailsräumen  für  die  175  Passagiere  I.  Klasse  und 
37  Passagiere  2.  Klasse  gesellen  sich  die  Vorkehrungen 
mm  Transport  grosser  ^knschcnmassen.    Die  auf  dem 
flauptdeck  gelegenen  Räume  bieten  ca.  950  Passagieren 
Klaise  heqiie-iie  rnierktiiifl.  denen  als  ProiJietutiie  Jie 
durch  Süiinciisegel  geschützten  Leite  des  Oberdecks  neben 
den  Ladeliiken  zur  Verfügung  stehen.    Sämllichc  Räume 
sind  in  bester  Weise  eii\gerichtet  und  vortrefüicfa  venlilcri. 

Die  Besatntngsziffer,  einscMlesstldi  des  Stabes,  beBalt 
sich  auf  144  Kftpfc,  sn  dnys  Jie  „Schleswig"  im  ganzen 
1304  Menschen  über  den  Üzean  zu  tragen  ventiaj,;  Nitut- 
gemäss  erfordert  die  Ansammlung  einer  solchen  Menschen- 
menge die  umfassendsten  Sicherhcitsvorkchrungcn.  Ausser 
einem  DopiKlboden  besitzt  das  Schiff  zehn  wasserdicllle» 
bis  lum  Oberdeck  hinauigeffihrte  Schotte,  welche  den  gwaee 
Scbiffsraum  in  elf  Abteilungen  teilen.   Die  Schotttüren  sind 


W 

— 
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C.  Äug.  Schmidt  Sohne,  ^Äcs». 

Kuprersebmiederei,  UetallwareBrabrik  uDd  Apparatebaa  -  AnsUll 

Tetrt^.-Adr. :  Apparattu  Nmburf.  —  Femapr.:  AmI  III  Ni.  SN. 

Moehdruek'  u.  KeissdampMtobrleitungeti 

bis  Kit  den  gr5s.st«-a  AlmMSSungiMi. 

Smassar-Vanliiipfer  ^^'"'^jä^SS^^'^^ 

Dampfkessel-Speisewasser-Reinig:er 

Filter  zur  i{i-iiiij,'iing  von  nUislli.'i  m  KuiiJenswassfr)  D  K  P.  li.tülT. 

Dampftessel-Speisewasser-Yonärnier  D.  R.  P.I20  592  für  DmcUeituflg 

\\  eilj^f'lieudster  VViirua'uu»Iuiis<€ii  mit  \  iillk' uanirii^irr  Hiitlnfuiiii,'. 

Stahl-  nnd  Sisemnflbel  |ftr  dl«  JOarlne  und  znr 
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mit  der  Dftrrschcn  Türschliessvorrichtunjr  verschen,  welche 
es  crmn^licht.  diese  I'iirt'n  vnn  Jcr  Kiminuiiidohrückc  aus 
zu  $k;hheäi>en.  BesunUer:» .  iiiiputiic-riiiü  bind  üic  Provianl- 
räume.  die  mil  ihrem  Raumgchalt  von  52.1  cbm  dem  Inhalt 
eines  Küstendunpfers  entsprechen.  Die  Maschinemnlage 
bestellt  aas  zwei  dreifecliM  ExpmkMnBnscbmen  von  zu- 
sammcn  cn  f^Dfi  I  P  F^.  die  dem  Dampfer  eine  QescbwindiK- 
keit  von  13  Kn  verleihen. 

Eine  neue  bessere  Verbindung  Dfisseidorts  niii  dem 
linksrheinischen  Gebiete  inamcntlich  dem  Neusser  Hinter- 
lande)  durcit  den  Betrieb  einer  OaaipraUwe  Orimllnchauscn 
— 'MnMldorf  ist  nunmehr  nach  behdrdlidier  QenehmiKung 

gesichert.    Das  Filirscliiff,  ein  Raddampfer  von  75  PS.  der 
imfrUndc  isi,  drei  grosse  [■iiliren  und  .ino  bis  400  Personen 
2ii}(leich    öber7iise1zeii.   wurde    der   lirnia  Schaubach 
Crimer  in  Koblenz  mit  einer  fünfmonatlichen  Lieferzeit  für 
die  Summe  von  36000  M,  in  Auftrag  gegeben. 

Für  den  H«mbur<rer  Staat  ist  auf  der  Werft  von  O.  C. 

Jensen.  Hartihtir>;  SleiiuvSrder,  ein  Pellboot  fertig  gestellt 
worden.  Länge  zw.  d.  Perp.  ^.  12,75  m.  Breite  =  2,80  m, 
Tiefe  1^  m.  C6mpauod-Maa«Una  von  65  1  PS. 


Die  Stadt  Klei  wird  zur  Verlx'sseiuiij;  der  N'ertiiiidung 
zwischen  Kiel  und  Gaarden  Tr^ktfMIiren  nach  dem  Muster 
der  zwischen  Newyork  und  Hohoken  verkehrenden  PUtr- 

schiffe  erbauen  lassen  Die  Stadtknilegien  haben  für  diesen 
Zweck  die  Sunune  vor.  440  (mh)  .VV  bewilligt.  Die  Arbeiten 
sollen  siiinri  m  Angriff  ncnunnnen  werden.  Dem  Heticlit 
des  Stadittauraths  Kruse  entnehmen  wir  folgende  Angaben 
über  das  von  den  Howaldlswerken  ausgearbeitete  Projekt; 
Das  Schiff  hat  eine  Hagt  von  25  m,  die  ptGeste  Breite 
beirSgi  13  m.  die  BordhSne  an  den  Enden  Hegt  2  m  über 
Vasscr,  d  h  hei  Miiteluasser  in  dir  Höhe  des  Kais  am 
tüsenbahndatiiiii,  sa  daäs  der  Uebergang  zum  Ufer  in  der 
Regel  ohne  Steigimg  stattfindet  I<u>;  und  Heck  sind  gleich- 
artig gestaltet,  die  Enden  sind  stark  abgerundet,  wodurch 
bd  entsprechender  Ausbildung  der  Angelegestelle  ein  ge- 
nnii?'!  .Ar5";teiicrn  und  .Anlev^eii  crtiinglxht  wird.  Iiii 


des  Schiffskörpers  sind  Quer-  und  l.ängsschotten  angeordnet, 
um  seine  Schwimmfähigkeit  bei  Kollisionen  zu  sichern.  Die 
Forlbewcginig  geschieht  durch  die  an  jedem  Ende  befind- 
lichen Schrauben,  welche  dem  Schiffe  eine  (leschwinJinkcit 
von  6  Kn  geben.  Ein  Wenden  findet  nicht  statt,  das  Schiff 
flOirt  annihemd  in  deiseibeR  Linie  zwischen  den  Ufern 
pendelnd  hin  und  her.  Zu-  und  Abgang  findet  vnr  Kopf 
statt.  In  der  Mitte  des  Schilfes  in  der  Richtimj»  der  L-ings- 
achsc  desselben  \k-0  die  h-'ahrbahn  fiii  t'nhr'.k  erki-,  st  itlich 
derselben  befinden  sich  geschlossene  Ränme  tiir  Personen. 
Der  Schiffsführcr  hat  seinen  Stand  auf  einer  Inxhlicgendeo 
Brücke.  Die  Betriebskraft  geben  zwei  Dampfmaschinen  von 
je  85  PS;  dIeseltK»)  sind  von  einander  unahhUni^g.  eine 
f'orthowegtiMC!  de.s  Schiffes  ist  auch  niit  einer  Maschine 
i:iuglicli.  Üd.s  Schiff  kann  700  Personen  iider  \ier  \S'auen 
und  .500  Personen  aufnehme:! 

Die  Landungsstege  sind  eiserne  Brücken,  welche  eincr- 
;>eits  um  Ufer  um  eine  horizontak  Welle  drehbar  gelagert 
sind,  andererseits  von  grossen  Pontons  getragen  werden. 
Die  Brfickenbreite  betr^itt  9  m;  die  Fahrbahnbreite  von  3  m 
entspricht  derjenißrn  .iitf  dem  |-ährschiff,  die  beiderseitigen 
Husswcge  sind  je  m  breit  Die  Pontons  haben  annähernd 
die  Bordhöhe  der  Fährschiffe,  so  dass  mit  Hilfe  i!er  leicht 
umzulegenden  drei  Klappen  an  den  Schiffsenden  ein  be- 
quemer Uebergang  vom  Schiff  zur  Brücke  möglich  ist.  Die 
Brücke  auf  der  Kider  Seite  ist  14  m,  di^^^  auf  der 
Oaardener  Seile  S4  m  lang,  die  SteifjunR  verludert  sieh 
entsprechend  dem  Wasserstande;  bei  einem  Wasserslande 
von  u.7<>  rn  unter  Mittelwasser  ist  die  Steigung  auf  den 
Brücken  noch  l  20,  niedrigere  W'asserst.inJe  kommen 
durchschnittlich  nur  an  drei  lagen  im  Jahre  vor.  Die 
Schwimmpontons  sind  «X  '".'^  beaw,  Wy.lOfi  m  gros»; 
die  Aniahrtseite  Ist  der  Schiff sform  «ngepasst.  die  An- 
Mirt  wird  durch  I5  m  lange  Leitwerke  gesichert.  Die 
fesff-n  f-.inbautcn  bis  zum  wasserseitigen  linde  der  Leit- 
werke sind  an  der  Kieler  Seite  20  m,  der  Gaardener  53  m 
lau«  Hat  d,is  Schiff  angelegt,  so  lie.i;t  da>  freie  Knde  des- 
selben an  der  Kieler  Seite  38  m,  an  der  Gaardener  62  m 
voni  Ufer  entfernt,  so  dass  die  Hafenbreite  von  300  m  um 


C.  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamburg 

TeMibniria.«»      Admiralitätsstrasse  8  T«i«e»wsia.in 

UebernclinnT  ürmitlicluT Schills-  und  Doeks-Zeinentierung's-.sowiu.VnstriellS- 

,n-h'^i:"n  mit  Itriff?<"<'.'li'  ii  hilninifi5spii  Malcrinlicn: 

FERROlO-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE -GLUE 

bov'ic  der  rOKt.Kohfllzonilcn  Anstricbsmasse 

VIADUCT-SOLLITION 


ßei  AnschaJJung  von  Schiei/maschinen  jeglicher  Art,  Schmirgel- 
sckeäten  and  ttnudigen  Schinirgelfabrikaien,  bitten  um  An/rage 

Maj/er  <e  Schmidt,  Offenbaeh  M, 

Schniirgeiwerk,  Silüeijimtschiiienjabrik,  Eisengiesserei. 
Spezialisten  für  Schiffsbau. 

AussteUuiig  Düsseldorf  1902  höchste  Mszeichnung  der  BramJte. 
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Brücken  isl  überdacht ;  seitlich  derselben  ist  ein  lia»  ^cdacM, 
welcher  die  Kasse,  einen  Warteraum  und  Aborte  enthält. 
Die  üeberfahrtszeit  wird  einschliesslich  An-  und  Abfahrt 
3  Minuten  dauern,  das  Schiff  liegt  eine  Minute  am  Ufer  fest, 
so  dass  mit  zwei  Schiffen  ein  Drciminuicnverkchr  niftRlich 
sein  wird.  Zu  den  Zritcn  des  starken  Arbeiterverkehrs 
findet  eine  Befflrderunjj  von  Wagen  nicht  statt  Zur  Nacht- 
zeit fährt  nur  ein  Schiff.  Das  Hahrgeld  niuss  an  der  Ka^se 
entrichtet  werden.  Die  f-ahrscheinc  sind  nach  Art  der  Bahn- 
steigkontrolie  beim  Betreten  des  rechtsseitigen  husswegis 
vorzuzeigen.  Hür  die  Aufsicht  wird  hier  beim  normalen 
Tagesverkehr  eine  Person  genügen;  eine  zweite  führt  die 
Aufsicht  über  die  an-  und  abfahrenden  Wagen.  Beim 
Massenverkehr  ist  das  Aufsichtspersonal  zu  verdoppeln. 
Der  linksseitige  Hussweg  dient  nur  dem  Abgang,  während 
der  l-ahrweg  vom  Wagenverkehr  in  beiden  Richtungen  be- 
nutzt wird.  [)ie  Höchstzahl  der  mit  den  ietzigen  beiden 
Fähren  zu  befördernden  Pers<»nen  betrug  am  20  .lull  l'K)2 
2.VS0  in  einer  halben  Stunde  Die  Trajektfähre  wird  M)  .\ 
X  700  -  7(XK)  Personen  in  der  gleichen  Zeit  zu  befördern 
imstande  sein  und  den  weitgehendsten  Ansprüchen  genügen. 

Die  Baukosten  betragen:  für  drei  f'ährschiffe  je  10,S000  M, 
3I.S000M.  für  die  Pontons  12  000  -|-  18  000  M.  30  000  M.. 
für  die  Brücken  I.S(KM)  J  2.S0OOM..  40000  M  .  für  die  vier 
Leitwerke  je  6000  M .  24  (KX)  M .  für  die  Nebcnanlagen. 
Wartehalle  usw.  21  000  M..  zusammen  4.W(KX)  M.  Krspart 
werden  die  Kosten  für  die  von  der  Kaiserlichen  Werft  neu 
zu  erbauende  Brücke  im  Betrage  von  10  000  M.  so  dass 
mit  einem  Kostenaufwand  von  420  OfK)  M.  zu  rechnen  sein 
wird.  Die  laufenden  Ausgaben  setzen  sich  zusammen  aus 
den  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  und  den  Aufwen- 
dungen für  die  Vcrzmsung  und  Amortisation  des  Anlage- 
kapitals, zusammen  1 40  ooo  M  Dieser  Ausgabe  würde  eine 
Einnahme  allein  aus  dem  Personenverkehr  von  .l.VtOOO  M. 
gegenüberstehen:  dk;  Kinnahnie  aus  dem  Wagenverkehr 
wird  auf  44  oorj  M.  geschätzt,  so  dass  die  Oesamleinnahme 
380  000  M.  betragen  wird. 


Die  Dampfschiffsgesellschaft  Nordseelinie  hat  bei  der 
Stettiner  Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft  Vulkan  einen 
Turbinendampfer  fOr  den  Verkehr  nach  den  Nordsee- 
bXdern  bestellt  Das  Schiff  wird  MH)  h-uss  lang  und  an- 
nähernd M  Kuss  breit  werden  und  2000  Pas.sagiere  fassen 
können.  Die  Geschwindigkeit  des  Schiffes  soll  20  Seemeilen 
pro  Stunde  betragen:  die  Schrauben  werden  von  Turbinen 
getrieben,  die  von  der  Allgemeinen  HIektrizitäts-UescIlschaft 
in  Berlin  geliefert  werden.  Der  Dampfer  wird  am  1.  Juli 
I<)().s  seine  h-'ahrten  zwischen  Hamburg  und  den  Nordsee- 
bädern beginnen. 

In  l;ngland  werden  jetzt  mit  Krfolg  grosse  schwim- 
mende Kohlen-Depots  mit  Transporteinrichtungen  gebaut. 
Kürzlich  ist  ein  solches  Fahrzeug  für  eine  Tragfähigkeit  von 
12  000  1  für  die  Portsmouth  •  Werft  fertiggestellt  worden. 
Die  Pläne  dafür  stammen  von  der  Tc  uperley  I  ransporter 
Co.  Der  Schiffskörper  ist  von  Swan.  I hinter  &  Whigham 
Richardson  gebaut  worden  Der  Rumpf  hat  flachen  Roden, 
gerade  Seiten  und  stumpfe  Finden.  Durch  ti  wasserdichte 
Querschotten  wird  er  in  7  Abteilungen  zerlegt  Die  fünf 
mittleren  Abteilungen  enthalten  di."  10  Kohlen-Behälter,  die 
hintere  Fndahteiliing  enthält  die  Dynamomaschinen  und  die 
vordere  Hndabteilung  .Mannschafts-  und  Vorrats  -  Räume. 
2  Läiigsschotten  teilen  die  S  mittleren  Abteilungen  in  lo 
Kohlen-Behälter  und  bilden  einen  offenen,  langen  Schacht, 
durch  welchen  die  gefüllten  Kohlensäckc  nach  oben  geheisst 
werden.  Von  demselben  führen  zahlreiche  Oeffnungen  nach 
dem  Raum  unter  den  Kohlenbehältern  Die  Kohlenbehälter 
reichen  nämlich  nicht  bis  auf  den  Boden  hinunter,  sondern 
es  ist  ein  doppelter  Buden  vorhanden.  In  demselben  sind 
Oeffnungen  mit  Klappen  und  beweglichen  Schütten  von 
zweckentsprechender  Bauart  angebracht,  durch  welche  die 
Kohlen  direkt  aus  den  Behältern  in  Säcke  .abgezapft* 
werden.  Innerlialb  der  Behälter  isl  über  der  nächst  dem 
Ungsschott  liegenden  Reihe  von  Bodenftffnungen  eine  schräg 
vorspringende  Platte  angebracht,  so  dass  die  Bedenöffnungen 
von  dem   Druck    der  danihcr  liegenden  Kohlen  cnllaitit 
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siiul.    Durch  Oeffnungcn  im  Länj^schott  kann  der  unter 
dieser  schrägen  Platte  sich   bildende  Hohlraum  betreten 
^  werden,  um  etwaige  Verstopfungen  der  Bodenöffnungen  zu 

beseitigen.  Der  Kohlenstaub,  der  sich  bei  den  Kohlenschiittcn 
bildet,  wird  durch  ein  Vcnlilationssystem  abgesogen  und  in 
besonderen  Behältern  gesammelt,  von  wo  er  auch  in  Säcke 
^  gefüllt   werden   kann.     Durch    die  Saugwirkung  entsteht 

*  gleichzeitig  ein  kräftiger  Zufluss  frischer  Luft  von  oben  her. 

Auf  dem  Deck  des  f^ahrzcugs  laufen  auf  Schienen  vier 
>  turmarlige  Oerüstc,  die  je  drei  Temperley-Transporter  zum 

Transportieren  der  Kohlen  tragen.  Zwei  von  diesen  Trans- 
portern sind  schräg  liegend  gebaut  und  dienen  zum  Be- 
m  und  Hntladen  des  Depots    Der  dritte  Transporter  ist  hori- 

c.  zontal  angeordnet  und  so  lang  gemacht,  dass  er  benutzt 

werden  kann,  um  aus  einem  auf  der  einen  Seite  des  Depots 
-1-  liegenden    Kohlcndampfer   die   Kohlen    über   das  Depot 

^  hinweg  in  ein  auf  der  andern  Seite  liegendes  Kriegsschiff 

f  zu  schaffen.    Sämtliche  Winden  zum  Bewegen  der  Trans- 

porter und  der  Türme,  sowie  zum  Heissen  der  Säcke  werden 
-  elektrisch  angetrieben  und  von  einer  hochgelegenen  Platt- 

form aus  gesteuert.    Das  Depot  kann  in  der  Stunde  600  t 
Kohlen  abgeben.  Ks  können  aber  unten  auf  dem  Pussboden 
j.  ca.  lUOO  t  Kohlen  in  Säcken  abgefüllt  gelagert  werden,  so 

dass  es  möglich  ist,  auch  wenn  keine  Leute  an  Bord  sind, 
,  im  Notfall  mit  dem  Bekohlen  eines  Schiffes  anzufangen. 

Die  russische  Donau-Dampfer-Qesellschaft  hat  bc- 

schlössen,  auf  der  russischen  Strecke  der  Donau  auch  Oe- 
^  treide  zu  befördern.    Da  nun  aber  die  der  Gesellschaft  zu- 

,  gehörigen  Pahrzeuge  für  diese  Transporte  nicht  ausreichen, 

(  so  sollen  neue  Schiffe  hierzu  angeschafft  werden.  Infolge- 

dessen hatte  die  Direktion  der  Oesellschaft  kürzlich  ihren 


I  Vorsitzenden  nach  Hamburg  entsandt,  welcher  dort  einen 
grossen  Schleppdampfer  der  neuesten  Konstruktion,  der  auch 
imstande  ist,  auf  See  zu  fahren,  für  die  Oesellschaft  an- 
gekauft hat.  Des  Dampfer  kostet  20O(MX)  Rubel  und  soll 
demnächst  in  Odessa  eintreffen.  Ausserdem  hat  die  Oc- 
scllschafl  für  ihre  Dampferlinie  auf  dem  l*rul  16  Barken 
bestellt,  von  welchen  ein  Teil  auf  einer  Schiffswerft  in 
Chersson  angefertigt  wird.  iPrawst  Wjest.) 


Nachrichten  von  d«n  Werften  1^ 

.  und  aus  d«r  Industrie.  nR 


Die  oberschleslschen  Stahlwerke  beabsichtigen,  sich 
ebenfalls  dem  deutschen  Stahlwerksvcrband  anzuschliesscn. 
Sie  streben  unter  sich  eine  engere  und  von  den  übrigen 
Gruppen  des  Stahlwerksverbandes  gesonderte  Kinigung  in- 
'  sofern  an,  als  sie  eine  sachgeniässe  Arbeitsteilung  einführen, 
ein  gemeinschaftliches  Zentrallager  errichten  und  die  ein- 
laufenden Bestellungen  auf  Walzeiscn  gemeinschaftlich  er- 
ledigen wollen. 


Die  Harpener  Ber|cbau-A.-U.  hat  sich  mit  der  BerKbau- 
und  Schlff8bau-A.*(i.  vorm.  Qebr.  KannenKlesser  in  Ruhr- 
ort vereinigt.  Iis  werden  den  Aktionären  von  Kanncngiesscr 
,SO(K)(K)()  M  junge  Aktien  mit  Dividendenberechtigung  vom 
1.  Juli  l<M)4  ab  und  500  00«  M.  bar  gewährt,  also  für 
7000  M.  Kannengiesscraktien  5000  M.  junge  Harpener-Aktien 
und  .vOO  bar  Binc  weitere  Emission  von  nominell  5000000  M. 
Harpener-Aktien  dient  zur  Deckung  obiger  Barzahlung,  so- 


HajBfener  Gussstahlwerke 

AkMengesellschafh  HAGEN  i.W. 
Telegr:Adr.  Gussstahlwerke, Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-StaHon:  Hagen-Oberhagen. 


Google 


Seite  I04ß. 


wie  zur  Hczahlun^  der  Aktien  der  Zcn(ral-AkticnKC$cllschaft 
für  Taiierei  und  Schlcppschiffahrl  zu  Riihrort.  die  Kannen- 
giesser  kürzlich  übcrnalini,  sowie  endlich  ..ur  Krhöhun^  der 
Bciriehsmitlel  der  Harpencr  Oesellschaft.  Die  Harpener 
Uesellschaft  erhöht  somit  ihr  Kapital  um  10  auf  70  Mill.  M.. 
nachdem  die  letzte  KapitalscrhühunK  von  der  (leneralvcr- 
sammUinK  am  2<>.  Juli  1W2  und  zwar  um  H  Mill.  M  be- 
schlossen worden  war. 

Die  für  neue  Schiffsbauten  In  EntUnd  geforderten 
Preise  kommen  den  niedrigsten  gleich,  die  jemals  zu  ver- 
zeichnen waren,  fiin  Dampfer  zwischen  bOOO  bis  7000  t 
wurde  kürzlich  an  der  Nordküste  zu  .*>  Lslrl,  7  s  6  d  für 
die  Tonne  untergebracht  bei  guter  Spekul  tion  Oewöhn- 
liche  I  rampdainpfer  von  dieser  Grösse  können  jetzt  zu 
5  Lslrl.  S  s  für  die  Tonne  untergebracht  werden  und  man 
betrachtet  es  sogar  als  wahrscheinlich,  dass  demnächst  der 
Preis  auf  5  LstrI  heruntergehen  wird. 


Nachrichten  Über  Schiffahrt  w 

und  Schiffsbctritb.  //f^ 


Die  Mamburg-Amerika  Linie  stellt  folgende  für  die 
Schiffahrt  wichtige  Notiz  zur  Verfügung:  Die  zeitweiligen 
Abänderungen  der  nordstlsntischen  Dampferwege  sind 
aufgehoben.  Die  Dampfcriinien.  welche  die  gleichen  Routen 
unterhalten,  haben  die  unter  dem  U).  Mai  beschlossenen 
Abänderungen  der  nordatlantischen  Dampferwege  angesichts 
der  jetzt  geringeren  Ivisgefahr  wieder  aufgehoben.    Iis  treten 


daher  westwärts  steuernd  am  20  Juli,  ostwärts  steuernd 
am  31.  Juli  die  regelmässigen  Routen  wieder  in  Kraft. 

Das  Unterwasser-Slgnal.  eine  neue  Hrfindung  zum 
Schutze  von  Seeschiffen*)  Zur  Verhütung  oder  Ver- 
minderung der  mit  dem  Nebel  für  die  Schiffahrt  verbundenen 
Gefahren  sind  neuerdings  in  Amerika  höchst  interessante 
Versuche  mit  der  Weiterleitung  des  Schalles  von  Glocken, 
die  unter  Wasser  angeschlagen  werden,  angestellt  worden, 
welche,  nach  den  bisherigen  Hrgebnissen  zu  urteilen,  für 
die  Verwendung  auf  See  von  grosser  Bedeutung  werden 
dürften.  Die  ersten  Versuche  dieser  Art  wurden  bereits 
zurzeit  des  spanischen  Krieges  unternommen,  bis  nach 
Vervollständigung  des  Systems  jetzt  mehrere  Dampfer  der 
Metropolitan  Steamship  Company,  welche  zwischen  New 
York  und  Boston  verkehren,  sowie  die  an  der  amerika- 
nischen Küste  auf  dieser  Route  befindlichen  f-euerschiffe 
mit  der  neuen  Vorrichtung  ausgestaltet  worden  sind,  womit 
dieselbe  zum  erstenmal  für  die  Praxis  zur  Anwendung  ge- 
langt ist.    Die  Hinrichtung  auf  den  Schiffen  ist  folgende: 

Der  sogenannte  Receiver  besteht  aus  einem  aus  gal- 
vanisiertem iiisen  hergestellten  zylinderartigen  Tank  18  "  X 
16  ".  welcher  auf  der  einen  Seite  offen,  auf  der  anderen 
Seite  jedoch  kuppelartig  gewölbt  abgeschlossen  ist  Die 
offene  Seite  dieses  Tanks   wird    vorn  unten  im  Schitfs- 

•)  Der  traurige  Untergang  der  .Norge"  hat  naturge- 
mäss  veranlasst,  dass  die  Frage  der  Sicherheit  auf  See 
wieder  lebhaft  besprochen  wird ;  um  so  willkommener  wird 
der  folgende  Bericht  über  eine  wichtige  neue  lirfindnng 
sein,  welche  die  durch  den  Nebel  drohenden  Gefahren  ver- 
ringern soll 


CLARKE, 

CHAPMAN 
&  CO.,  LTD. 


Gateshead-on-Tyne, 


ENGLAND 


Maliers  of 


Slow  Speed 
Direct-Acting 
Feed  Pumps. 


(WOOÜIiSÜ.N'S  PATENT). 


IMPROVED 


VERTIOAL  DUPLEX 


DUPLEX  STEANI  PUIWPS  , 

Vertical  or  Horizontal.  "^SHBB^-^ 
For  Ballast  or  Feed.       wocdeson-s  patent 


Contractors  to  the  Jldmiralti}. 

London  Offlcc:  SO  Pcnohurgh  Street.  Telegraphio  Address:  „Cydopa" 
LONDON  or  OATESHEAD. 


HORIZONTAL  DUPLEX 


Digitized  by  Google 


No.  21. 


SCHIFFBAU 


räum  von  innen  aus  an  die  Schiffswand  vermittelst  starker 
Klammern  und  Mutterschrauben  mit  Oummi-Zwischenla(;en 
befestigt.  An  jeder  Schiffsseite  ist  vorn  ein  solcher  Receiver 
unter  Wasser  angc  rächt,  welcher  mit  einer  chemischen 
Klüssi^keit  angefüllt  isl.  Durch  die  Decke  des  Tanks  führen 
vier  Hülsen,  durch  welche  die  Telephondrähte  geleitet  sind, 
welche  mit  einem  Telephonapparat  im  Ruderhaus  in  Ver- 
bindung stehen  und  in  dem  Tank  in  einen  elektrischen 
Tiansmitter  auslaufen,  welcher  die  f^orm  einer  kleinen,  auf 
beiden  Seilen  platten  Taschenuhr  besitzt  Durch  diese 
chemische  Flüssigkeit  wird  der  gegen  die  Schiffswand  ge- 
worfene Ton  verstärkt  und  gelangt  dann  durch  den  Trans- 
niitter  in  den  Apparat  im  Ruderhaus,  wo  man  ihn  wie 
am  gewöhnlichen  Telephon  hören  kann.  Durch  einen 
Umschalter  iSwitch)  kann  man  den  Apparat  leicht  von  dem 
Steuerbord-  auf  den  Backbord-Recciver,  resp.  umgekehrt 
verstellen,  und  dadurch  unschwer  sondieren,  von  welcher  Seite 
der  Ton  kommt.  Sobald  von  einem  der  F-euerschiffe  das 
(üuckensignal  gegeben  wird,  pflanzt  sich  dasselbe  durch  das 
Wasser  schneller  und  weit  sicherer  wie  durch  die  mit  Nebel 
angefüllte  I.ufl  weiter,  worauf  dasselbe  durch  die  vorbe- 
schriebene Einrichtung  von  den  innerhalb  einer  Entfernung 
von  5-6  Seemeilen  befindlichen  Schiffen  aufgefangen  wird. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  hatte  einen  seiner  Offiziere 
beauftragt,  eine  Fahrt  mit  einem  der  Dampfer  der  Metro- 
politan Steamship  Co.  mitzumachen.  Nach  dem  Berichte 
des  Offiziers  funktionierte  die  Einrichtung  auf  dieser  Reise, 
auf  welcher  dichter  Nebel  angetroffen  wurde,  vorzüglich. 
Der  Offizier  schreibt  darüber  wie  folgt:  „Von  4  Uhr  .12  bis 
8  Uhr  Vormittags  hatten  ziemlich  sichtiges  Wetter,  jedoch 


setzte  kurz  nach  8  Uhr  dichter  Nebel  ein,  passierten  .Sho- 
velful'-Feuerschiff  um  8  Uhr  12  mit  ','4  Meile  Abstand  Back- 
bord. Dieses  Feuerschiff  ist  nicht  mit  einer  Unterwasser- 
gloeke  eingerichtet,  wohl  aber  das  sich  in  nächster  Nähe 
befindliche  „Pollock  Rip  Shoal"-F'euerschiff. 

Da  wir  in  die  Nähe  des  letzteren  Feucr^hiffcs  kamen, 
ging  ich  an  den  Apparat  und  vernahm  dann  auch  einige 
Minulcr  später,  um  8  Uhr  LS  morgens,  die  ersten  Töne  des 
Unterwassersignals,  welche  zu  dieser  Zeit  noch  ziemlich 
schwach  ausklangen,  nach  Verlauf  von  einigen  Minuten  am 
Backbord-Apparat  aber  immer  stärker  wurden,  während  die 
Töne  am  Steuerbord-Apparat  erst  um  8  Uhr  22.  also  7  Minuten 
später,  zu  vernehmen  waren,  indessen  so  schwach,  dass  es 
keinem  Zweifel  unterliegen  konnte,  an  welcher  Seite  sich  die 
Unlerwasserglockc  des  .F^ollock  Rip"-i-euerschiff  befand. 
Ks  herrschte  zu  dieser  Zeit  dichter  Nebel,  von  dem  Dampf- 
nebelsignal des  Feuerschiffes  war  noch  nichts  zu  vernehmen. 
Den  ersten  Ton  der  Dampfnebelpfeife  vom  „Follock  Rip"- 
Fcuerschiff  hörten  wir  um  8  Uhr  24  vormittags  und 
passierten  das  Feuerschiff  schon  um  8  Uhr  27  in  ca.  .100  m 
Abstand  an  Steuerbord,  nachdem  der  Kurs  vor  dem 
Passieren  des  Feuerschiffes  um  einige  Strich  nach  Backbord 
geändert  wurde.  Wir  sahen  das  l^euerschiff  erst,  als  das- 
selbe querab  an  Steuerbord  war,  und  frappierte  die  Sicher- 
heit, mit  welcher  der  Kapitän  infolge  des  Glockenzeichens 
den  Kurs  änderte,  um  das  Feuerschiff  im  dichten  Nebel  an 
die  Steuerbordseile  zu  bringen.  Aus  diesen  Beobachtungen 
geht  hervor,  dass  wir  das  Unterwassersignal  des  Feuer- 
schiffes 9  .Minuten  eher  vernommen  hatten,  als  das  Nebel- 
signal der  Dampfpfeife.    Das  Fahrwasser  wird,  nachdem 
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Schrduben  «Schraubenflügel, 

Bdggerlheile.»  ^  in  Sfahl  gegossen. 
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das  Feuerschiff  passiert  ist,  ziemlich  eng  und  gefährlich, 
und  infolge  des  dichten  Nebels  musstc  sehr  v^rsichlifj  ge- 
fahren werden  Um  8  Uhr  M)  hOrten  wir  durch  den  Back- 
bord-Heccivcr  die  Signale  von  .Pollock  Rip  Shoal--Pcuer- 
schiff,  während  man  durch  den  Steuerbord-Kcccivcr  n'chts 
vernehmen  konnte,  welchen  Umstand  wir  dem  Kapitän 
mitteilten,  der  sich  dann  pcrs4)nlich  davon  überzeugte.  Iis 
wurde  während  der  Zeit  nach  den  Signalen  des  Unter- 
wasserapparates gefahren  und  passierten  wir  um  8  Uhr  33 
eine  zwischen  den  Keuerschiffen  stalioniecte  (lasboje.  welche 
wir  erst  in  Sicht  bekamen,  als  dieselbe  ca.  2S0  Fuss  vor- 
aus war  Der  Dampfer  fuhr  so  langsam  wie  möglich,  da 
der  immer  dichter  werdende  Nebel  uns  keine  grossere 
Schnelligkeit  gestattete.  Ausserdem  passierten  wir  kurz 
vorher  verschiedene  Seglerfahrzeuge  in  kurzem  Abstände, 
welches  die  Gefährlichkeit  der  Situation  sehr  erhAhte  und 
das  Navigieren  höchst  beschwerlich  machte.  Um  8  Uhr  40. 
also  lU  Minuten  später,  als  wir  das  Unicrwassersignal 
gehört  hatten,  vernahmen  wir  erst  das  Dampfncbelsignal 
des  .Pollock  Rip  Shoal" -Feuerschiffes  in  allernächster  Nähe 
an  Backbord,  welches  l'ahrzeug  wir  dann,  den  Tönen  der 
Danipfpfeife  nach  zu  rechnen,  um  8  Uhr  46  quer  hatten. 
Hemerkenswerl  ist  das  ülockenzeichen.  rcsp  Unterschei- 
dungssignal der  UnterwassergkKke  vom  .Pollock  Rip"-Feuer- 
schiff.  In  kurzen  Intervallen  folgen  auf  7  Olockentöne  3, 
und  soll  dies  die  Nummer  73  des  Feuerschiffes  anzeigen. 
Leider  haben  wir  das  l-euerschiff  des  un;:ewöhnlich  dichten 
Nebels  halber  nicht  gesehen,  ich  konnte  mich  infolgedessen 
nicht  persönlich  davon  überzeugen,  dass  dieses  Schiff  die 
Nummer  73  führt,  zumal  der  starke  Flulstrom  dem  Kapitän 
in  den  dort  sehr  gefährlichen  und  sehr  engen  Fahrwassern 
keine  Abweichung  vom  Kurs  gestattete.  Von  8  Uhr  46  bis 
ungefähr  1  Uhr  nachmittags  passierten  wir  kein  mit  einem 
derartigen  Sigiialapparat  ausgestattetes  Feuerschiff.  Da  wir 
jedoch  gegen  l  Uhr  in  die  .Nähe  des  .Boston"-F"euerschiffes 
kamen,  so  ging  ich  an  den  Apparat  und  vernahm  dann  auch 
um  I  Uhr  b  Minuten  nachmittags  die  Signale  der  Unter- 
wasserglucke des  .Bnston'Feuerschiffes  am  Backbord- 
Receiver,  während  wiederum  am  Steuerbord  Receiver  nichts 


zii  vernehmen  war.  Wir  gaben  zwei  Strich  links  und  kamen 
kurz  darauf  um  1  Uhr  8  Minuten  in  Sicht  des  Feuerschiffes, 
welches  wir  um  I  Uhr  1 1  passierten,  nachdem  wir  erst  um 
I  Uhr  10.  olso  I  Minute  früher,  das  Dampfnebelsignal  des 
Feuerschiffes  gehört  hatten  Das  Feuerschiff  von  .Pollock 
Rip"  ist  mit  einer  4»K)  Pfund  schweren  Glocke  ausgerüstet 
und  hat  einen  ziemlich  dumpfen  Ton,  während  die  Glocke 
des  l'euerschiffes  von  .Pollock  Rip  Shoal"  nur  140  I*fund 
englisch  wiegt  und  infolgedessen  einen  bedeutend  helleren 
Klang  abgab,  welcher  meiner  Ansicht  nach  viel  deutlicher 
und  besser  ausgemacht  werden  konnte,  als  der  dumpfe  Ton 
des  vorhergehenden  Unterwassersignals  " 

Wie  aus  dem  Bericht  hervorgeht,  konnte  die  Schiffs- 
leitung des  betreffenden  Dampfers  mit  Hilfe  der  neuen  Er- 
findung trotz  des  Nebels  das  l-euerschiff  .Pollock  Rip"  direkt 
ansteuern,  lange  bevor  überhaupt  das  Dampfncbelsignal  ge- 
hört wurde,  so  dass  mit  dieser  liinrichtung  in  der  lat  ein 
Mittel  gefunden  zu  sein  scheint,  welches  sich  für  die  Sicher- 
heit der  Schiffe  unter  der  Küste  oder  in  engen  Gewässern, 
wie  z.  B.  dem  englischen  Kanal,  bei  unsichtigem  Wetter  mit 
grösstem  Nutzen  verwenden  lassen  dürfte  und  welches  jeden- 
falls die  volle  Aufmerksamkeil  der  fachmännischen  Kreise 
verdient. 

Das  Interesse,  welches  dem  Ruder-  und  Segelsport  in 
allen  Kreisen  und  in  allen  Gegenden  Deutschlands  entgegen- 
gebracht wird,  lässt  die  weitgehendste  Unterstützung  und 
Verbreitung  einer  Hinrichtung  erhoffen,  wie  sie  als  die  erste 
in  Deutschland  seit  wenigen  Jahren  in  der  Rettunf»- 
aesellschaft  der  Wassersportvereine  von  Berlin  und 
Vmzegeni  geschaffen  ist.  Wie  die  Deutsche  Gesellschaft 
zur  Rettung  Schiffbrüchiger  an  unseren  Küsten  der  Nord- 
und  Ostsee  ihr  humanes  Werk  vollzieht  und  seit  ihrem 
Bestehen  bereits  mehr  als  3000  Menschen,  die  zimicist  in 
harter  Arbeit  ihrem  Berufe  auf  dem  Meere  nachgingen, 
gerettet  hat.  so  sind  die  Bestrebungen  der  Rettungsgesell- 
schaft der  Wassf rsportvereine  nicht  minder  segensreich  zu 
nennen  und  sollten  in  gleicher  Weise  Anerkennung  und 
Unterstützung  finden. 


— =  Duisburger  = — — 
Maschinenbau  -  Actien  -  Gesellschaft 


vormals 


Bechern  «Jteetman 


Duisburg. 


Krane 


-9«€   • 

aller  Art  bis  zu  den 

grössten  Abmessungen, 

konpiem  l)ellinganlagen,  £ 

S  £  £  electri$cbf  ttlitldCII, 

merkzcudmascbinen,  £  £ 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Frtedr.  Krupp,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
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Infolge  der  häufigen  Unglücksfälle  auf  den  Berliner 

Oewässcrn.  denen  wiederholt  blühende  junge  Menschenleben 
zum  Opfer  fielen,  sind  die  Berliner  Wasscrspurivcreine  durch 
die  Anregung  und  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Ii  Härtung 
im  April  I8W  zu  einem  Reltungswerke  zusammengetreten, 
das  vornehmlich  ihren  eigenen  Mitgliedern  Schutz  gewähren 
sollte  Die  Gesellschaft  bezweckt  die  Förderung  des 
f^ettungswesens  auf  den  Gewässern  Berlins  und  der  Um- 
gegend, insbesondere  auf  dem  .Müggelsee,  sowie  die  An- 
regung zur  weiteren  Ausgestaltung  des  Reltungswesens  in 
den  Wassersportkreisen,  und  zählt  dieselbe  nach  Ausweis 
des  letzten  Jahresberichtes  heute  bereits  über  ,S0O  Mitglieder, 
die  aus  einzelnen  F'ersonen.  Vereinen  und  Korporationen 
bestehen.  Im  Frühjahr  l*««»  wurde  an  dem  sogenannten 
Ralinsdorfcr  Oemünde  bei  dem  Hintrilt  der  Spree  in  den 
Müggelsee  eine  Rettungsstation  errichtet  Das  kleine  Wcll- 
blechhaus  enthält  zwei  Räume,  ein  Wachtzimmer  und  einen 
Raum  für  die  Vemnglücktcn,  welcher  mit  mehreren  Betten 
und  allen  nötigen  Gegenständen  und  Medikamenten  für  die 
Pflege  der  Geretteten  ausgerüstet  ist.  Ausserhalb  des  Ge- 
bäudes ist  ein  hoher  Aiissichtsstand  errichte',  von  dem  aus 


die  Müggel  weithin  überblickt  tmd  di  ,'  einzelnen  Bewegungen 
der  Fahrzeuge  verfolgt  werden  können,  um  rechtzeitig  llilfc 
leisten  zu  können.  Es  waren  zunächst  nur  ein  grösseres 
und  ein  kleines  Rettungsboot  vorhanden,  welche  häufig 
jedoch  nicht  schnell  genug  zur  Stelle  sein  und  jedem  Wetter 
Stand  halten  konnten,  so  dass  seit  diesem  Frühjahre  ein 
kleiner  von  der  Firma  Hollz  in  Harburg  für  diesen  Zweck 
neu  erbauter  Dampfer  von  ')  m  Länge  und  2  m  Breite  in 
Dienst  gestellt  worden  ist.  —  Eine  Warnungsstation  in 
Friedrichshagen  an  dem  gegenüberliegenden  Ufer  des 
Müggelsees,  welche  aus  einem  Signalhall  an  hohem  Mast 
und  einer  Warnungstafel  besteht,  hat  die  Aufgabe,  die  Fahr- 
zeuge, namentlich  offene  schmale  Ruderboote,  von  dem 
Kreuzen  über  die  Müggel  bei  gefährlichem  Winde  abzuhalten. 
Auch  an  der  Rettungsstation  ist  kürzlich  ein  besonderes 
Warnungszeichen  errichlet.  durch  welches  die  von  Rahns- 
dorf kommenden  Fahrzeuge  unterrichtet  werden,  sobald  das 
Einlaufen  in  den  .Müggelsee  für  sie  mit  Gefahr  verbunden 
ist.  und  wird  an  dem  südlichen  Ufer  der  Müggel  gleichfalls 
die  l:rrichtung  eines  Wartturnies  angestrebt.  ~  Von  den 
Aerzten  des  Vorstandes  werden  in  einem  Saale  des  Langen- 


Gutehoff  nungshUttey 

jtttien -Verein  fftr  Bergbau  imd  Kfitteobetrieb,  Gberhausen. 

MMMJIMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMJtJt  (Rheinland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert : 

Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Schwimmdocks,  Schwimmkraneh  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

Schmiedestucke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgcwichl ,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlfomiKWBS  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen.  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnketten 

Maschinengiiss  bis  zu  den  schwersten  Stücken 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schlffsmaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Du  neue  Hlnhwatiwerk  liat  eine  LciilunKsfAhiffkrit  von  lüOOOO  t  Bleche 
pro  Jahr,  und  ist  die  GutelioffouncihDtte  vermute  ihres  amtan^eichen  Wa]»- 
projiruBmi  in  der  l.»gf,  du  gesamte  su  einem  Schin  nöti|;e  Walimaterial  lu  liefern. 

JXhrllche  Erzeugung: 


Kohlen  ■.'OOOOOtl  l     Kohriscn  jOOOOOl 

Walrwerkt-Erxeu^isie  .    .      400000  t     BrAtkeii.  Muchinen,  Knssel  pp.    bOüOO  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  18  000. 


Dlllliifler  UMH 
gelochter  Bleche 


Tranz  meguin  «  Co..  «tl"""««"-^««'- 


Aht.  I 


Kohlen-Separationon  und  Kohlen- Wäschen. 


Aht.  II 


Selocfite  SSlecfie. 


LP!l 

mamibkche 

von  1 '  .  Iii.s  »1  IIIIII  Dicke. 
KrnatE  ftir  KilTclblerhe. 
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bcckhauses  währiiid  des  Winterhalbjahres  Samaritcrkursc 
abgehalten,  die  sich  einer  ciiri>;en  BcteiliKniiß  erfreuen,  und 
nehmen  die  Herren  der  SamariierableiliinK  an  dem  Dienste 
auf  der  Rettungsslainn  teil.  Derselbe  wird  in  den  Monaten 
Min  Ut  November  an  den  Sonn-  und  Pesttagen,  sowie  an 
den  Regattat^ten  au^gefiM,  nod  wurden  durch  die  Qe- 
Seilschaft 

Im  Jahre  1H<W   .   .  . 

«        ..  I^HX)    .    .  . 

«  IW2    .    .  . 

f,      M  1903   ,   ,  , 

„  1904  bis  heute 


7 

9  « 
4  « 

7 
12 

M  PersniKMi 


also  zusammen 

gerettet  lieber  die  sonstigen  Hrfolge  der  KcltunKSKescIl- 
SChaft  i^l  /n  herichten.  dass  ein  ^enaii  ausgeführtes  Modell 
der  Station  im  vergangenen  Jahre  in  der  Städteausstellung 
in  Dresden  der  Samariterabteilung  eingereiht  war,  und  die 
Bestrebungen  der  Gesellschaft  in  weiteslen  iCreiseii  mit 
Bettali  aateenommen  worden  stnd.  Sodann  hat  sich  die 
Hamburger  ('n1i:-riln  f!<irde  ,-in  die  Ocsellscliaft  utn  Mitteilung 
ihrer  Erfahrmii^cii  j^iwandi  und  eine  KeUun^;sstation  am 
Hambur>zer  H,it\n  irnihtei  Mögen  die  Heslrebiingen  .  der 
Oeselischaft  weiterhin  anregend  wirken,  und  das  Kettungs- 
auch  auf  anderen  Binneneewlasem  vervoükomninet 


Am  14  .Inli  d  .1  wurde  die  Elbschiffahrt  Hamburgs 
offiziell  al>  eingestellt  erklärt.  Das  Hreignis  kam  nicht  über- 
raschend Nachdem  schon  seit  Wochen  uuf  der  Oder  weit 
über  tausend  Fahrzeit  festliege,  so  das&  dort  lange  die 
Schiffahrt  angegeben  werden  musste,  haben  sich  die  Ver- 
hallnisse auf  der  l-.lbc  gleichfalls  von  Tag  zu  Tag  ver- 
schlechtert und  die  Frachten  sind  von  Tag  zu  Tag  gestiegen. 
Von  Hamburg  nach  Riesa  schnellten  die  Frachten  von  ^'  . 
bis  über  <>'  .  M  ,  nach  Berlin  bis  über  6> ,  M.  in  die  Höhe. 
Die  Kähne  kunnten  nur  ein  Drittel  ihrer  tragflUiii^eit  und 
schliesslich  noch  weniger  einladen,  und  wenn  sm,  ent- 
sprechend  dem  augenbiicMichen  Wasserstande,  ihren  Tief- 
gang eingerichtet  und  Hamburg  verlassen  hatten,  so  geschah 
es  oft,  dass  unterwegs  das  Wasser  weiter  nachgelassen 
hatte  und  die  Kähne  lesisassen  Imnicr  mehr  häufte  sich 
dadurch  die  Zahl  der  steckengebliebenen  l.adungen,  und  sie 
bildeten  ein  Fahrthindernis  für  nachkommende  leichter  be- 
frachtete Fahrzeuge.  Nicht  besser  erging  es  den  Schleitp- 
dampfem.  auch  sie  sirzen  vielfach  unterwegs  fest,  and  so 
hlielj  denn  schliesslich  der-  I  !:irihi!rgcr  Spediteuren  nichts 
Weiler  übrig,  als  die  .'-^chiftalii t  müteii  im  Sommer  und  zur 
Hauptverkehrszeit  als  offiziell  eingestellt  zu  erklären  Die 
Folgen  dieser  aussergewOhnlichen  Ma&sregcl  gehen  dahin, 
dass  für  alle  Artikel,  die  nach  HamtuigW  Schiffahrtskontrakt 
abgesclil(>'-se'i    '-mu(.    di».-   Sjii-illletire    \nn    ih'er-.  f"r;"iclittn- 


NOVO>SebneIllaur-8piralbolueF,  Frflser  nnd  Reibahlen 


die  lelstun)[stShlgsten  und  haltbarsten  Werkzeuge  der  Welt 

OTTO  MAM8FKL>P  A  Co.       ni.  b.  H.,  JUagdebarg  48. 


*  l)owaldi$werke-Hiel.  * 

&hiff bau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JltaseMiMiibau  seit  1888.   •  StotiMhiffbaa  seit  1866.   •  Jlrbcittrzalil  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  as  s  s 

cK       (fj  ci>  Üj 

Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpaCkung^,  Temperaturausgleicher,  AsChe-EyektOren,  D.  R.  F. 
Cedervail'ö  Hatentschulzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.   Centrifugalpumpen- Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  DampfWlnden,  Dampfhnkerwladen. 

Zahntidar  vwschiedener  Grössen  ohne  Modell  * 


1ttHa*>Stoptl»Meiisett')toall-yaciauiB 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
Hur  6  Teile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung- 

Eingetüiut  beider  Ilniiik'ls-u.  Krieiismariiie.  Kiiigctitlii t  bei  vii!l('ii  Landbelrieben. 
Vorzügliche  J2eferenzen  und  Zeugnisse. 

^  'X^m.  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 
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veipfliclilimgeii.  die  während  der  Dauer  des  offiziellen 
Schiffahrtsschlusses  laufen,  befreit  sind.  Hierzu  gehören  alle 
Artikel  mit  Ausnahme  von  Getreide.  Letzteres  wird  auf 
Grund  des  zwischen  Spediteuren  und  Oetrcidehändlern  ver- 
einbarten Berliner  Frachtbriefs  abgeschlossen  und  in  diesem 
Frachtbrief  ist  keine  BcdinKung  vorgesehen,  welche  die 
Hamburger  Spediteure  von  eingegangenen  Verpflichtungen 
ihren  inländischen  Kontrahenten  gegenüber  bei  einem 
solchen  ungewöhnlichen  und  kaum  vorauszusehen  gewesenen 
Ereignisse  entbindet.  Somit  müssen  die  hamburgischen 
Spediteure  wenigstens  für  die  Einladung  der  eintreffenden 
überseeischen  Oetreidemengen  in  Kähne  Sorge  tragen,  was 
sicherlich  auch  keine  leichte  Aufgabe  sein  wird.  Das  Ab- 
schwimmen der  Kähne  hängt  natürlich  von  der  Besserung 
des  Wasserstandes  ab.  Es  wird  sehr  starken  und  an- 
dauernden Regens  bedürfen,  um  auf  unsern  Strömen  wieder 
normale  Verhältnisse  herzustellen.  Inzwischen  leidet  durch 
die  Schiffahrtsslockung  der  geschäftliche  Verkehr  ausser- 
ordentlich, und  die  stecken  gebliebenen  Kohlenladungen 
werden  manchem  industriellen  Unternehmen  recht  fehlen. 

Ein  interessanter  Vergleich  zwischen  dem  Morgan* 
trust  und  den  beiden  grossen  deutschen  Schiffahrt- 

cesellschaften  ergibt  sich  bei  Gelegenheit  der  Veröffent- 
lichung des  ersten  Jahresberichts  des  Trusts  is.  S.  ICKMi. 
Die  in  den  Trust  zusammengeschweissten  englischen  und 
amerikanischen  Dampfer  besitzen  \i3  Dampfer  von 
W2II0  Brutto-Reg.-Tons,  die  deutschen  Linien  dagegen 
246  Dampfer  von  1131  7'W  Bnitto-Hcg.-Tons.  also  1 1.1  Dampfer 
von  139  689  Bnitto-Reg.- Tons  mehr.  Mit  durchaus  be- 
rechtigtem Stolze  weist  der  Trust  auf  die  Grösse  seiner 
Schiffe  hin ;  93  derselben  sind  über  5000  t  gross.  Die 
deutschen  Linien  stehen  nicht  zurück,  sie  haben  94  über 


5000  t.  Während  der  Trust  40  Dampfer  bis  zu  sooo  t 
Grösse  besitzt,  haben  die  beiden  deut.schen  Linien  1.S2  bis 
zu  5000  t,  davon  allein  133  über  lOOO  t.  Sie  betreiben  in 
Westindien.  China,  Slam  und  Niederländisch-Ostindien  die 
Küstenschiffahrt  mit  Seedampfern  in  grossem  Umfange, 
führen  auf  diese  Weise  ihren  Haiiptlinien  Ladung  zu  und 
verteilen  die  Frachten  des  Hauptverkehrs  auf  die  Zweig- 
linien Das  tut  der  Trust  nicht  und  wenn  er  es  wollte, 
würde  er  auf  grosse  Schwierigkeiten  slossen,  da  das  Ein- 
vernehmen mit  den  deutschen  Linien  ihn  daran  hinderte, 
in  ihr  erfolgreiches  Arbeitsgebiet  einzudringen.  Der  Trust 
baut  90  000  t  neue  Schiffe,  die  deutschen  Linien  haben 
91  500  t  im  Bau:  also  auch  in  Zukunft  ist  ein  Uebergewicht 
nicht  zu  erwarten. 

Dal>ei  beträgt  das  Aktienkapital  der  deutschen  Gesell- 
schaften nur  -  j  von  demjenigen  des  Trusts. 


Der  Verkehr  auf  dem  Elbe-Trave-Kanal  hat  sich  in 
den  ersten  sechs  Monaten  1904  erfreulich  gehoben.  Während 
im  vorigen  Jahre  bis  Ende  Juni  die  Ladefähigkeit  der  den 
Kanal  benutzten  Schiffe  268  400  t  mit  130  655  t  Ladung  be- 
trug, steigerte  sich  in  diesem  Jahre  die  Ladefähigkeit  auf 
.W3  370  t  und  die  beförderte  Ladung  auf  1.S0  247  t. 

Die  deutsche  Kauffahrteinotte  fUr  Seeschiffahrt 

nach  dem  Kataster  der  Sccbcrufsgenossenschaft. 

Der  deutschen  Seeberufsgenossenschaft  waren  am. 
1.  Januar  1904    m?  Schiffa  hrtshetricbe  angeschlossen 
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Qef!cn  die  ursprüngliche  Zahl  lain  I.  Januar  I8881 

hatte  die  Zahl  dieser  Betriebe  bis  I*»ü2  von  Jahr  zu  Jahr 
ab(;enomnien.  bis  auf  1321.  In  den  beiden  letzten  Jahren 
ist  zum  ersten  Male  eine  Zunahme  der  Schiffahrtsbetnebe 
einRetrcten  und  zwar  unt  16.  Ausserdem  sind  45  verwandte 
Betriebe  und  M  Kischdampfer-  und  HeringsloKRcrbetricbc 
der  SeeberulsRenosscnschaft  anj>eschlosscn 

Die  Zahl  der  bei  der  (jen()ssenschafl  registrierten 
Kauffahrteischiffe  nimmt  in  den  letzten  Jahren  wieder  zu 
und  zwar  ist  hier  sehr  deutlich  die  Vermehrung  der  Dampfer 
und  der  eisernen  Segler  gegenüber  der  starken  Verminderung 
der  hölzernen  Segler  wahrzunehmen,  beides  ganz  konstante 
ununterbrochene  Bewegungen.  Hölzerne  Segler  waren  An- 
fang IKKK:  2^^2.  \H*H}:  2'.60,  18<J.S:  1.S47.  |0i»0:  113«),  l<J03: 
I(XI7  und  IW4  noch  vorhanden.  Dem  gegenüber  waren 
eiserne  Segler  gezählt  l«H8:  174.  im):  227.  18H.S:  351, 
l«KX):  3%,  IW3:  42h.  IW4:  457.  Dampfer  waren  registriert 
1888  :  683,  1800:813,  18<J5:Q26.  1000:  1107.  1003:  1332 
und  1004:  1401  also  namentlich  in  den  letzten  Jahren 
eine  starke  Zunahme.  Die  noch  grössere  Zunrihme  des 
Tonncngchalts  und  der  Maschincnslärke  kommt  in  diesen 
Zahlen  noch  gar  nicht  zum  Ausdruck  Seit  1888  haben 
der  Tonnage  nach  die  hölzernen  Segler  um  H5  pCl.  abge- 
nommen, die  eisernen  Segler  dagegen  um  |04  pCt  und  die 
Dampfer  sogar  um  322  pü  zugenommen  Im  ganzen  kommt 
dabei  für  die  deutsche  Kauffahrteiflottc  eine  Zunahme  an 
Tonnage  um  137  pCt.  heraus.  Ausser  den  Kauffahrtei- 
schiffen sind  die  Schiffe  für  Hochseefischerei  bei  der  See- 
berufsgenossenschaft seit  1806  bczw.  I807  registriert.  An- 
fang 1000  waren  08.  1004  132  Iferingsloggcr  <0|  hölzerne, 
41  eiserne),  lono  waren  127.  1003  1.15  und  1004  144  f-"isch- 
dampfer  in  dieser  Gruppe  aufgezeichnet. 

Die  gesamte  Besatzung  aller  zur  Sccbcrufsgenossenschaft 
gehörigen  Fahrzeuge  war  Hnde  I8W:  37.580  f-'crsonen. 
1805:  36824.  1000:  47  073.  I<H)2:  52816,  1903; 
56  107  Personen.  Die  neue  Bestimmung,  wonach  die 
Reeder,  die  selbst  zur  Besatzung  ihrer  Fahrzeuge  gehören, 
in  die  Vcrsicheningspflicht  einbezogen  wurden,  hatte  im 
Jahre  l0O2  786  neue  Mitglieder  gebracht;  Ende  10(M  um- 


fasste  die  Zahl  dieser  Versicherlen  706  seefahrende  Reeder. 
Die  vcrbieibende  Zunahme  um  2585  Mann  Obertrifft  die 
von  1002  (loi>4i.  steht  aber  hinter  der  von  looi  i2063»  und 
der  bisher  weitaus  stärksten  von  looo  mm  5110  Personen) 
beträchtlich  zurück 

Ueber  die  Aenderungen  in  der  Kauffahrteiflotle  im  ab- 
gelaufenen Jahr  finden  wir  einige  beachtenswerte  Auf- 
zeichnungen. Im  .lahrc  1003  gingen  50  deutsche  Schiffe 
(darunter  14  Dampfen  verloren  oder  wurden  für  verschollen 
erklärt:  andererseits  wurden  131  188  Dampfen  gebaut. 
Nach  dem  Ausland  wurden  41  Schiffe  i20  Dampfen  ver- 
kauft, dafür  31  i|3  Dampfen  vom  Auslande  gekauft.  Von 
der  See-  zur  Binnenschiffahrt  gingen  15  Schiffe  i2  Dampfer» 
über,  umgekehrt  77  Schiffe  ill  Dampferj. 

Das  Arbeitsgebiet  der  Seeberufsgenossenschaft  teilt  sich 
in  6  Sektionen;  Papenburg.  Bremen,  Hamburg.  Kiel.  Stettin 
und  Danzig,  deren  Anteil  an  den  einzelnen  Schiffsarien  ein 
recht  verschiedener  ist.    Hölzerne  Segelschiffe  finden  wir 
innerhalb  der  Kauffahrleifloite  am  meisten  in  der  Abt.  Stettin 
(227  mit  576  Mann  Besatzung»,  demnächst  in  Papenburg 
(218  mit  680  Mann»,  Kiel  (204  mit  483  Manni.  Hamburg 
(103  mit  616  Mannt.  Danzig  hat  44  mit  116.  Bremen  63 
mit  612  Mann,  eine  Zunahme  der  hölzernen  Segler  hat  nur 
in  Mamburg  und  Danzig  stattgefunden.    Die  eisernen  Segler 
finden  wir  überwiegend  in  Hamburg  1I8O  mit  3180  A\ann) 
und  Bremen  il31  mit  2801  .Manni.    Die  anderen  Sektionen 
haben  zusammen  SS  mit  307  Mann.    .Mit  der  Zahl  ihrer 
Dampfer  steht  die  Sektion  Hamburg  weit  voran :   576  mit 
22.101  Mann.  Bremen  folgt  mit  281  Dampfern  und  13  811 
.Mann.  Kiel  hat  221  Dampfer  mit  2743  Mann.  Stettin  160 
mit  20.S6  .Mann.  Danzig  50  Dampfer  mit  840  .Mann,  Papen- 
burg 24  Dampfer  mit  310  Mann.    In  diesen  Zahlen  sind 
die  Leichter   und  Schlepper   nicht    enthalten.  Hölzerne 
Leichter  finden  wir  40  mit  80  Mann  bei  Danzig,  6  mit  10 
Mann  bei  Kiel,  l  mit  4  Mann  bei  Bremen.    Kiseme  Leichter 
werden  uns  3  mit  15  Mann  bei  Papenburg,  17  mit  (>8  Mann 
bei  Bremen.  49  mit  281  Mann  bei  Hamburg.  8  mit  1 1  Mann 
bei  Kiel,  2  mit  8  Mann  bei  Stettin  und  0  mit  26  Mann  bei 
Danzig  angegeben.    Schleppdampfer  sind  genannt  in  Sektwn 
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illtnanns'scbe  Eisenbau-  « 
«  «  «  Jlctien-6e$cll$cbdft 

Remscheid. 


nCsseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Sisenconstraetioneii: 


Wellbleehe 


complctte  eiserne  Gebäude 
in  joder  GrOss«  und  Au»- 
rülinini;;  Dächer,  Hallen,  Schuppen,  Brücken,  Verlade- 
I  ni.ni'ii.  Angel-  und  Scbiebetbore. 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  g-Utt  ge- 
wellt und  gebogen,  tcbwart  und  vernnkt. 


Jlkticn-Gc$eil$cl)df  t  für  mecbaniscbe  Kartographie 

Beste  Referenzen       LithOgPaphiSChe  AnStalt  UPd   StcindrUCkerei       Bette  Referenzen 

Fernsprecher  6215.   «   C  O  L  II   «   Beethovenslrasse  12. 

Herstellung  ton  (reoi^rnphlHi-hen-MatlxtUchen  Karlen  und  Tal>elli'n.  Stadt-  und  Kiseuhnhn|iliine.  Illnstratlonen 
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Papenburgs  (48  Mann I.  Bremen  12  (88  Mann),  HamburK4I 
(407  Mann(.  Kiel  6  (28 Mann),  Stettin  2  '2.S  Mann».  Danzig  II 
(44  Manni.  Von  der  gesamten  Bemannung  der  deutschen 
Kauffahrteischiffe  (52  755 1  kommen  auf  hölzerne  Segler  3083, 
auf  eiserne  6378.  auf  Dampfer  42  151,  von  letzteren  allein 
auf  die  Sektionen  Hamburg  und  Bremen  36  202. 

Die  zollfreie  Verwenduns  ausIXadlscher  Materlallen 
zum  Seeschiffbau  auf  deutschen  zolllnländlschen 
Werften  hat  in  den  letzten  Jahren  bedcutind  nachgelassen. 
Nach  den  hierüber  vorliegenden  amtlichen  Nachweisen 
wurden  zu  dem  angegebenen  Zwecke  zollfrei  eingeführt: 
18W       49  461  t  im  Werte  von  10  761000  M. 

1900  56  970  .   ...    14710  000  . 

1901  53  825  .  .       ,       .    10  327  000  . 

1902  30904    6  040  000  ., 

1903  31  722    6  850  000  . 

Die  Zollfreiheit  beschränkt  sich  nach  den  bisherigen  gesetz- 
lichen Vorschriften  auf  Materialien  und  fertige  Gegenstände, 
die  zum  Bau.  zur  Ausbesserung  oder  Ausrüstung  von  See- 
schiffen eingehen.  Das  neue,  noch  nicht  in  Kraft  getretene 
Zolltarifgesetz  dehnt  jedoch  die  Zollfreihcit  auch  auf  den 
Russschiffbau  aus  und  in  den  Kreisen  der  deutschen  Kluss- 
schiffbauer hofft  man.  dass  diese  Begünstigung  wesentlich 
zur  Wiederbelebung  des  inländischen  Flussschiffbaues  bei- 
tragen werde,  besonders  desjenigen  am  Rhein,  der  sehr 
unter  dem  holländischen  Wettbewerb  zu  leiden  hat.  Die 
zollfrei  für  den  Seeschiffhau  "abgelassenen  Materialien  und 
Gegenstände  bestanden  hauptsächlich  aus  Eisen  und  Stahl, 
Eisenwaren.  Holz.  Melallwarcn.  Maschinen,  Netzen,  Tauen 
und  Segeln.  Im  letzten  Jahre  gingen  für  2657000  M.  Eisen 
und  Stahl  und  Waren  daraus  zollfrei  ein.  darunter  für 
349  000  M.  Roheisen,  237  000  M.  Konstruktionseisen. 
418  000  M.  Schiffsplatten  und  Schiffsbleche,  631  (KX)  M. 
Anker  und  Kelten.  479  000  M    Kanonenrohre  fdicse  aus- 


schliesslich aus  Russland  zur  Ausrüstung  russischer  Schiffe 
bezogen),  für  444  (XX)  M.  sonstige  Eisen-  und  Stahlwaren, 
ferner  für  1  531  OCX)  M.  Holz  und  Holzwaren  (hauptsächlich 
gesägtes  Nutzholz»,  für  1 095  OOO  M.  Metallwaren,  für 
668 (XH)  M  Maschinen  (hauptsächlich  Hebemaschinen  und 
Pumpern,  für  621  (XK)  M.  baumwollene  Fischernetze,  für 
120  000  .M.  Taue  und  Segel.  Der  in  den  letzten  Jahren  ein- 
getretene Rückgang  ist  hauptsächlich  durch  die  verminderte 
Einfuhr  eiserner  und  stählerner  Schiffsplatten  und  Schiffs- 
bleche herbeigeführt:  diese  betrug  im  Jahre  1898  noch 
28  247  t.  sie  verminderte  sich  seitdem  auf  20  958.  17  867, 
4376  und  3294  t.  Aus  England  wurden  im  letzten  Jahre 
3208  t  Platten  und  Bleche  bezogen  gegen  20  720  t  im  Jahre 
1899.  Aehnlich  hat  die  Einfuhr  von  Konstruktionseisen  und 
anderem  Schiffbaueisen  nachgelassen.  Die  Abnahme  ist 
nicht  durch  .geringeren  Bedart  der  deutschen  Werften, 
sondern  durch  vermehrte  Verwendung  von  deutschem  Bisen 
und  Stahl  herbeigeführt.  Zugenommen  hat  dagegen  die 
Einfuhr  von  Ankern  und  Ketten  aus  England.  Auch  die 
Einfuhr  von  Schiffsbauholz  nimmt  seit  Jahren  ständig  zu. 
woran  namentlich  die  Vereinigten  Staaten  stark  beteiligt 
sind.  Grosse  Mengen  Tannen  auch  aus  Schweden,  Russland 
und  Finland,  harte  Schiffsbauhflizer  meist  aus  Ostindi  n, 
Siam  (1'eakholz)  und  den  Vereinigten  Staaten.  Bemerkens- 
wert ist  auch  die  Zunahme  in  der  Einfuhr  baumwollener 
Fischernetze,  wovon  im  letzten  Jahre  235  t  im  Werte  von 
470000  M.  aus  Holland  und  76  t  im  Werte  von  151000  M. 
aus  England  kamen.  Ein  Teil  der  aus  Holland  bezogenen 
Fischernetze  ist  indessen  deutsches  Fabrikat,  das  nur  zum 
Gelen  und  Tranen  nach  Holland  geschickt  wurde. 

In  den  Hifen  Qrossbritannlens  und  Irlands  sind 
während  des  ersten  Halbjahrs  IW4  aus  fremden  Ländern 
und  britischen  Besitzungen  Schiffe  in  Ladung  mit  einem 
Gehalt  von  insgesamt   19  161  39!  Reg.-To.  eingelaufen  und 
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AusHihrung. 
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mit  H-'.i  »,„  und 


FerrO'Chrom,  tHJ-OÖ 
wenitrer  Kohlenstoll. 

Fer ro-S#7/c/«m.  10- 1  <,,20-25»/o.4t>-«(>>.  o,(H)-SO",'o. '<0-9!=l'>  0. 
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Im.  Werkteuguahl,  Marke:  ^dealstmht". 
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solche  von  zusammen  23b"8l42  Reg. -To  auSRelaiifcn ;  in 
den  ersten  sechs  Monaten  des  Vorjahres  waren  die  ent- 
sprechenden Zahlen:  IK  43164*)  Rcr  -To.  und  22  812  383 
Reg.-To.  Im  Küstenhandcl  liefen  in  Ladung  t5  7()8  43l 
Reg -To.  ein  und  I5.S03  63O  Reg. -To  aus.  während  von 
Januar  bis  Juni  l*K)2  KS  311  lo.s  Reg- To.  ankamen  und 
IS  164  464  Reg -To.  abgingen. 

iNach  The  Board  of  Trade  Journal.) 


Auf  den  norwectochen  Schirrswerften  befanden  sich, 
nach  der  „R.  H  ".  am  I.  Juli  .s?  Schiffe  im  Bau  und  zwar 
.'>2  Dampfer  mit  41  4<k»  t  Brutto  und  S  Segelschiffe  mit  W)00  t 
Netto.  Von  den  Dampfern  waren  vier  für  aus'ändische 
Rechnung,  nämlich  drei  für  eine  Neufundland-Reederei  und 
einer  für  Buenos-Aires,  bestimmt.  Die  Segelschiffe  sind 
sämtlich  für  norwegische  Rechnung:  zwei  davon  werden  aus 
Stahl,  die  übrigen  aus  Holz  gebaut  Die  beiden  grössten 
Dampfer  von  je  164.S  t  Brutto  werden  von  Fevigs  Jernskibs- 
byggeri  für  Wicl  &  Amundsen  in  Frederikshaid  erbaut; 
die  meisten  Schiffe,  13,  bauten  Christtanias  mekaniske 
Vcrksteder. 

Handel  und  Schiffahrt  Montreals«  Die  Bedeutung 
Montreals  als  wichtigster  Mafinplalz  Kanadas  wächst  be- 
ständig. Nach  dem  neusten  kanadischen  Handels-  und 
Schiffahrtsbericht  entfallen  von  der  Uesamtausfuhr  des 
Landes  2*>  pCt.  von  der  Oesamteinfuhr  32  pCt.  auf  diesen 


einen  ffafen.  Dabei  liegt  die  Schiffahrt  bekanntlich  während 
mehrerer  Wintermonate  alljährlich  brach,  weit  Eis  den 
St.  Lorenzstrom  sperrt.  In  dieser  Zeit  ziehen  die  Nordhäfen 
der  Vereinigten  Staaten  einen  grossen  leil  des  Durch- 
gangshandels an  sich. 

im  Jahre  1W3  verliesscn  Montreal  802  Schiffe  mit 
l.H*)  Millionen  Reg.-Tons.  während  im  Jahre  vorher  erst 
7.S8  Schiffe  mit  \.S  Millionen  Reg.-Tons  ausgingen.  Der 
Wert  des  Kxporlhandels  von  Montreal  ist  in  denselben 
Jahren  von  47,8  auf  56.8  Millionen  Mark,  des  Imports  von 
.Vi.6  auf  62.8  MiUion«n  Maik  ge«liegen:  die  Zolleinnahmen 
vermehrten  sich  von  auf  10.0  Millionen  Mark.  In 
früheren  Zeiten  bestand  die  Hauptausfuhr  nach  überseeischen 
Plätzen  in  Holz,  das  auf  dem  riesigen  l.orenzstrome  nach 
Montreal  geflösst  wurde;  dieser  Handelsartikel  ist  auch 
heute  in  der  Ausfuhr  noch  ungemein  wichtig,  hat  an  der 
Handelsvcrmehrung  teilgenommen  und  IObisl5pCt.  höhere 
Preise  als  im  Jahre  IW2  erzielt,  aber  heutzutage  nimmt  er 
nur  noch  einen  zweiten  Platz  ein.  Namentlich  Getreide. 
Vieh  und  landwirtschaftliche  Produkte  haben  ihm  den  Rang 
abgelaufen  Als  Gctreideverschiffungsplatz  steht  .Montreal 
heute  an  dritter  Stelle  hinter  New  York  und  New  Orleans. 
Die  Käscausfuhr  hat  IW3  alle  früheren  Jahre  weit  hinter 
sich  gelassen  und  die  Ausfuhr  von  Manufakturwaren  ist  in 
stetiger  Ausdehnung  begriffen.  Zahlreiche  Schiffe  sind  im 
Transport  von  Kohlen  und  anderen  Mineralien  beschäftigt. 


Norddeutsche  Farbenfabrik 

Holzapfel 


SvbuU-Marko 
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Nicht  unbedeutend  ist  auch  der  Umfang  dM  Pasa^gier- 
verkehrs:  im  Jahre  1903  wurden  über  26000PefSOaM  vun 
Uelwrsee  Itommend  in  Montreal  gelandet. 


Produktion  von  Bessemerstahl  In  den  Vereinigten 
Stuten  von  Amerika  1903.  Nach  einer  vor  kurzem  von 
der  American  Iron  and  Steel  Association  veröffentlichten 
Zusammenstellung  belief  sich  die  Qesam^iroduktion  von 
Bwemetitihl-IngiDts  und  -Onsswaren  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  im  Jahre  1903  auf  8577  228  t  k 
1016  kg  gegenüber  9  138  363  t  im  vorhergehenden  Jahre; 
die  Minderausbeute  betragt  hiernach  Söl  I3.S  t  oder  über 
6  pCt.  I^ie  Hrzeugung  des  Jahres  I9<)2  war  die  grösste, 
welche  bisher  in  der  Union  erreicht  worden  ist.  Eine  Oe- 
genübersteUung  der  Produktionsnffem  der  letzten  sechs 
Jahre  eigibt  das  tollgeode  Bild: 

Jahr  t  Jahr  t 

1898  6609  017  1901  8713302 

1899  7  586  354  1902       <>  138  363 

1900  6  684  770  1903      8  577  228. 
Von  der  Ausbeute  in  Jahre  I903  entfielen  auf  Stahl- 

gMSSWucii  17099  t  gagm  I2S48  t  hn  Vorjahre. 

Die  wichtigsten  Staaten  der  Union  waren  an  der 
Fabrikation  von  ßessemer  Ingots  und  Ousswarea  in  den 
letzten  vier  Jahren  folgendermassen  beteiligt: 

1900         190!         1902  1903 
Staaten  Erzeugung  int 

PMnqrlvtnla  .  3488  731  4  293439  4209M6  3  909436 
Ohio  .  .  .  .  1388124  2  154  846  2  528802  2  330  134 
Illinois  .  .  .  1I1S57I  1324217  1  443  614  1  351  968 
Andere  Staaten    692  344     940  800     956621     985  690 

Summe  6  684  770  8 713^302  9  138363  8.S77  228 
Im  Jahre  1903  waren  sieben  (im  Vorjahre  fünf)  Tropenas- 
werke im  Betrieb.  daRegen  keine  Clapp-Oriffithswerke.  Von 
Kobert  Bessemer- Werken  waren  nur  zwei  tätig.  Ein  Werk 
gewann  Stahl  mit  Hilfe  des  Bookwalter  -  Prozesses,  ein 
anderes  unter  Benutzung  des  Evans-Wills-Prozesses.  ein 
drittes  an  der  pazifischen  Kfisle  erzeugte  eine  geringe 
Menge  in  einem  besonderen  Konverter  (special  surface 
blown  Converter».  Alle  diese  vorgenannten  in  Betrieb  ge- 
wesenen Werke  befassten  sich  auncbliessüch  mit  der  Er- 
zeugung von  Stahlgusswaren. 

Der  Schiffbau  Nord-Amerikas.  Der  Butidcs-Schiffahrts- 
Komniissar  meldet,  dass  in  dem  mit  dem  M\  Juni  er.  be- 
endeten Fiskaljahre  in  den  W-reiniKlcn  Staaten  HW2  -Scnel- 
und  Dampfschiffe  mit  Gesamt-Tonnage  von  349  573  Brutlo- 
Toonen  erbaut  worden  seien,  gegen  1215  Scidie  von 
376^502  Brulto-Tonnen  itaumgehalt  im  Voifahr.  Von  Hofac- 


schiffen  sind  994,  davon  6.tS  Dampfschiffe,  mit  Rauingehalt 
von  z\isa[nmen  95  0<>8,  von  iStahlschiffen  sind  98,  davon 
93  Dampfschiffe,  mit  Kaumgehalt  von  zusammen  254  505 
Brutto-Tonnen  erbaut  worden.  Der  Bau  der  neuen  Schiffe 
verteilte  sich  im  letilmi  Fiskaljahre  auf  die  verschiedenen 
l^ndesteüe  in  folgender  W^e: 

Brutto- 
Zahl  Tonnen 

Atlantische  und  OoMdisle   652    170  018 

Porto  l*ico   7  129 

Pazifiscbe  KOste  ISO    22 196 

Hawai   i  .8 

Bimenseen-Hlfen  93  141302 

Westliche  FiOsse   189  9.q2o 

Total  1092    349  573 


VcrschMtnes. 


Die  im  Bau  befindliche  neue  Jacht  des  Kaisen  wird 
von  ihrem  hohen  Eigner  schon  während  dar  nIcfastjJUirtgen 
Kieler  Wodie  Ober  de  i  Start  gdUirt  irardm.  Der  .Meteor" 
geht  an  den  Kronprinzen  Ober.  Bin»  für  die  erfreuliche 
Entwicklung  des  deutschen  Segelsports  bezeichnende  Tat- 
sache ist  es.  dass  der  Kaiser,  veranlasst  durch  die  brillanten 
Leistungen  der  Mannschaft  des  Schoners  ..Hamburg",  an 
dessen  Bord  er  die  Regatta  Travemündfr-Wamemfinde  mit- 
segelte,  sich  entschlossen  hat,  seiner  neuen  Jadit  ans- 
schliesalidi  deutadie  Besatzung  zu  geben;  Insher  wbM»  sie 
sich  aus  eng^isdien  Matrosen  zusammen. 


Aus  dem  Jalireabericbt  des 
Reeder  entnehmen  wir  ftol^ndcs: 

Bauvorschriften.  Der  Oefannische  Uoyd  hatte  uns  fOr 
die  dlesllhrige  Neubearbeitung  stiner  Bauvorschriften  die 
Vorschriften  und  die  beabsichtigten  Aenderungen  zur 
Aeusserung  übersandt.  Wir  haben  dieser  Aufforderung  gern 
entsprochen,  zugleich  aber  den  Lloyd  ersucht,  auch  zu  den 
mOndüdMM  Verhandlungen  Ober  diesen  Oegimsland  nicht 
nur  Vertreter  der  Werften,  sondern  eine  entsprechende  Zahl 
von  Reedern  aus  den  verschiedenen  deutschen  Küstengebieten 
hinzuzuziehen.  Die  Reederei  hat  an  diesen  Vorschriften  das 
grOsstc  Interesse;  in  denselben  ist  zum  Teil  über  das  gerecht- 
fertigte Mass  hinausgegangen  worden,  so  dass  dadurch  die 
KonkurrenzfUiigkeit  gegenüber  ausländischen  Reedereien 
emstlkh  bedntrichUgt  «rird.  Der  Qermaniache  Uoyd  ist 
unserem  Wunsche  bereitwillig  nachgekommen,  so  dass  gehofft 


Ptris  1900: 

Ssldene  )(edattle. 

DOsseldorf  1902: 


j)roopJj{ 


Warkzeugmaschinenfabrik  •  • 
•  •  •  •  •  und  EisengiessoreL 

WwfcmumMcWnw  bis  zu  den  grtaaestan 

Dimensionen  für  den  SchifTsbau  und  den 

SchitTsnr;  aschinen  bau . 
=  Vollendet  in  CoBstmction  and  AasfVhninsr.  = 


Digitized  by  Google 


Seite  lav». 


SCHIFFBAU 


No.  il. 


werden  darf,  dass  auch  in  Zukunft  di-r  Rci-dcn-i  auf  die 
Bbu\ orsclinfteil  ein  ^jms^ert-r  liiiiflus>  (."-nm'täiinil  ui:rden 
wint 

Kcsstlrcvisioncn.  Die  AbwcichunKcn  in  den  Anforde- 
rungen, die  in  den  verschiedenen  Bundesstaaten  <in  die 
SdUHslMSsel  gesteUt  werden,  bilden  eine  alte  Kla^e  der 
ReedMien.  wie  der  Werften.  Audi  die  Reglcrunf^en 
scticintT;  sicli  ncucrdinc?  namentlich  ue^'cii  hervnrKetretener 
Zweifel  über  die  Kompetenz  der  verM'hiedeiien  Kevi^ions- 
instaii/eii  von  der  L'nhaltbarkeit  des  jetzi^;e^  Zustaiides 
überzeugt  zu  haben:  dem  Vernehmen  nach  sind  neue 
Bundesrats  Vorschriften  über  die  bei  den  Kesselrevisionen 
JOi  steUenden  Anfordeningen  in  der  Ausirbeitiuig  begriffen, 
neben  wdctien  SondervorscIiTlften  der  Elnzetstaaten  nicht 
erlassen  werden  sollen.  Da  aber  die  Biindesrai?v(trschrifteit 
die  Angelegenheit  nicht  bis  in  alle  lül^^elhelten  regeln 
können,  sei  w  urde  nach  wie  vor  dem  [Ermessen  der  ver- 
schiedenen Kevisionsinstaiuen  ein  ziemlich  weiter  Spielraum 
gelassen  werden.  Wir  haben  daher  schon  im  vorigen  Jahre 
befOrwoctat,  nn  an  mhiten«  daaa  sich  Meraus  wiederum 
Abwelehuniten  entwiclieln.  und  um  die  den  Portschrüten 
der  Technik  entsprecheiule  l-orthiUltmg  der  Vorschriften 
zu  erleichtern,  die  Schiffskesselrevis:iinen   für  das  ganze 


Reich  dem  Ocmianisdien  Lloyd  zu  ühertragcn,  der  durch 
seine  Siellung  ru  den  Relchsbehordcn  und  zur  Sec-Hernfs- 
genossenschaft  im  In-  und  Auslande  das  erforderliche  -An- 
sehen gcnicsst,  der  jetzt  schon  in  grossem  Umfange  mit 
der  Ucberwichung  der  Schiffe  beschäftigt  ist.  und  der  durch 
seine  Sacbvenllndisen  in  Auslände  audi  dort  die  Revisionen 
ansl&hren  und  damit  die  Schwieriglteiten  lieseitiKen  könnte, 
die  hei  dem  Uebergange  der  ."Schiffe  von  einem  Lande  auf 
das  andere  wegen  der  verschiedenen  Anforderungen  an  die 
Kessel  entstehen,  Das  eru  unschleste  wurde  die  T-inführuiig 
internationaler  Vorschriften  für  die  Schiffskessel  oder  doch 
die  gegenseitige  Anerkennung  der  Vorschriften  für  die 
Sdulitkessel  oder  doch  die  gcfenseitlgie  AoerkeMmng  der 
Vorschriften  und  der  Zeugnine  der  Haupt-Seestaaten  sein. 
Dil.  \'orbedingung  da/u  ist  aber  die  Schaffung  einheitliclier 
i'rufungsstellen  in  den  einzelnen  Staaten.  Wir  haben  daiter 
unseren  Vofichiag  neuerdings  nadidrGcklichst  wieder  befür- 
wortet. 

Ruderkonrnundo.  Nachdem  wir  noch  ni  unserem 
letzten  Bericlite  die  Hoffnung  ausspreclMn  konnten,  dass  von 
dem  geplanten  behSrdlichen  Eingreäkn  hl  die  Frage  des  Ruder- 
kommandos Abstand  geiuiuinien  sei,  erschien  unerwartet 
am  IH  Oktober  eine  Verordnung,  nach  der  vom  1  April 


SEMENS  &HALSKE 

Aktiengeseltchafk 
BERLIN  SW.,  Markgi^afenstrasse  94  • 

 ^  

Maschinentelegraphen  —  Ruderielegraphen 
Ruderlageanzeiger  —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 

Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 

Temperaturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 

r> ----^■"'^—^ -        Wassormesser  —  Injektoren 


MIliUixltne^USMa  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesserei 

TT  IlUCIlllMlIlllC  Eiilau-WiHieliiMhOtte,  Reg  -Bez.  Uegnilz. 


:ml£.?  Schifffs-Klosetts 


mil  Wasser- 


Badewannen  "ll^.ieirX'r^!^^^^^^^  Wasch-Einrichtungen. 

ffimkiizUrier  t^^.^^^  (nssebcnii  JUS^  mi  Ttaasekiirihm 

PreUUslen  gern  lo  Diensten.     Sanltätsutensllien    I'i&!>uirrinuen  etc.       PniSlilteD  gtrO  ZU  DlemtlUI. 


jlnerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Kindleder 

J%         Polstei^BeJEfige  liefern  wir  Kaiserlichen  und  IVivat- Werften,  sowie  Waggon-  und  Möbel- 

W        Fabiikrii  ut;.i  emptVlilen  es  als  das  vorzüt^licliste  Leder  dieser  Art.  —  Proben  gratis  und  franko. 

R.  C  II OIT  A  CO^  BERLIN  C,  ^"ijl'li^^.^ 
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1<X).S  ab  auf  allen  deutschen  Seeschiffen  das  auf  der  {^rossen 
Mehrzahl  der  deutschen  Kauffahrteischiffe  eiu^eführtc  und 
bewährte  Kommando  „rechts"  und  „links"  beseitigt  und 
das  Marinekommando  eingeführt  werden  soll.  Wir  können 
den  Kriass  dieser  anf  unsicherer  Rechtsgrundlage  stehenden 
und  den  Ansichten  der  grossen  Mehrzahl  der  deutschen 
Reeder,  Kapitäne,  Schiffsoffiziere  und  Versicherer  wider- 
streitenden Vorschrift  nur  bedauern  und  hoffen,  dass  die 
an  dieselben  geknüpften  Befürchtungen  sich  nicht  bewahr- 
heiten werden.  Die  Hoffnung,  dass  auch  England  sich 
diesem  Kommando  anschlicssen  werde,  scheint  einstweilen 
völlig  aussichtslos. 

Der  Deutsche  Automobil-Klub  beabsichtigt,  noch  in 
diesem  Herbst  ein  Alotorboot-Rennen  abzuhalten.  Der 
genaue  Zeitpunkt  und  der  Ort  ist  noch  nicht  näher  be- 
stimmt. Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  wird  das  Rennen 
Ende  September  oder  Anfang  Oktober  zur  Abhaltung  ge- 
langen. 

Von  einem  deutsch-niederländischen  Konsortinm  unter 
Führung  der  Dresdener  Bank  wurde  eine  Deutsch-nleder- 
IMndlsche  Telegraph«n-ae>ellscliaft  mit  7  Millionen  M. 


Aktienkapital  in  Köln  gegründet.  Die  Qesellschaft  will  von 
den  ostindischen  Besitzungen  Hollands  (Ceicbes)  nach  den 
Inseln  Japans  und  von  da  einerseits  nach  Shanghai  und 
andererseits  nach  der  Insel  Quam  zum  Anschlüsse  an  das 
Pacifickabel  der  Commercial  Cable  Compagnic  ein  Untersee- 
kabel legen.  Sic  wird  die  der  f-irma  Helten  &  Uuilleaume, 
Karlswcrk  in  Mfihlheim,  und  einer  holländischen  Gruppe  von 
der  deutschen  und  niederländischen  Regierung  erteilten 
Konzessionen  für  diese  Kabelstrcckea  übernehmen  und  von 
beiden  Regierungen  Subventionen  von  insgesamt  I  WOtKX)  M. 
jährlich  erhalten.  Der  zur  Legung  der  Kabel  erforderliche 
Kapitalsaufwand  von  I4'j,  Millionen  wird,  soweit  er  nicht 
durch  Einzahlungen  auf  das  Aktienkapital  gedeckt  wird, 
durch  Ausgabe  von  Obligationen  beschafft  werden,  deren 
Verzinsung  und  Amortisation  durch  die  Subventionen  sicher- 
gestellt werden. 


Aus  dem  jüngst  veröffentlichten  Bericht  der  deutschen 
OeBcllschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  ergibt  sich 
wieder,  welch  segensreiche  Tätigkeit  diese  Hinrichtung  ent- 
faltet. Ueberblickt  man  das  Rettungswesen  einiger  der  wich- 
tigsten hier  in  Betracht  kommenden  Länder,  so  zeigt  sich, 
dass  das  deutsche  hinsichtlich  seines  Materials  und  seiner 


Stute  &Blumenthaly  Hannover-Linden  18 


Pataat-UnlTaraM-Bfcnoh-,  Wasota-,  Bpftl- 
and  Blaamaaohbi*  mit  Metalltrommaln. 


QMraokaltt 
4ar  TroBaali 


Referenzen  von  Behörden  and  Anstalten. 


OaBtrirnyal 
TrookaniBMohlaa. 

vor  anderen  System«! 
Im  Innern  tre\er  8rbletid)>r- 
liPiueL,  deaUaJli  ^'roaBer  FUII- 
raiiin. 
Brqiieiue  KUIIIiühe. 
Srifonitw»,    »icliere«  Aua- 
irli'ichciKl.SchlKmIorke«»«!». 
Kin^l''V.Hlii  u.  i<:nli'lt-»l,  Haiinrl. 


Erste  Deutsche  Bau-Anstalt  ffir  voll- 
ständige Wäscherei-Einrichtungen. 

^=  VoraAva  vor  a&mtUskaa  andaran  Syataman:   

Ki'iiH*  n'.)hrungt?u,  <leBliiill»  keitie  WiLsi-h»-  niitufmulo  1  -  .  ■  h  i  u  i  ;■■  i- 
in  dcrW»*t'lilriii«ini'!,milbin  uuveri:Uiii^hIii'hnchonrn<ioUt'ir.it.'iiiiL' 
der  Wisch".  -  Schlimuil  konntrukÜT  Kurti- und  BeHesfluni;..- 
apparat,  Uesinrvktintuiapiiaral,  Woachinaschlne,  MpUltmurlilnu 
und  Ulau^flUs  in  sieb,  deshalb  «üuli;  daslebenda  vloliiolüh-« 
b6r liste  I^lalunpintblgkell.  ErapamU  an  Menai-ben  und  II«U-i<ib!>- 
kran.  Dampf,  dkugta  und  Waaser.  —  Hulinr  MsUiriAlTart  durrti 
Hcbwr*re,au4kupftfriieu  Ka^'ünrtibron  und  Htpr.-brnfc^bltdoto  Innon- 
troinincl.— Fehlest«  HauarU— DunntiUcblorVorschluiS  derAussen- 
trammcl  mit  Hrhieboklappe,  deshalb  kein  Duost  Im  Waaobrauui. 

XlM«aauac«L 

Or.  L:  t.«lataar  aoooo 
Sarvlettaa  pio  Tmg. 

Vorzli^'o:  Troeknot  II.  l'üffoU 
jedes  glalt«  WKscbestUck  auf 
beidenSelteii  (adellos  beieln- 
uiallitTDin  Uurchirin^'e,  ilns- 
balb  enorme,  unütM^riroffnoe 
l«(!istuni;.  —  Knine  tnun^n 
TrsnsportlUchpr,  <lcaba]b 
billli;  in  der  rnicriialtune. 
—  Uerlugster  Verbrauch  an 
Dampf-  und  Itelrlelxkrafl- 
Snlideul«  llauari,  defb.  bohe 


HÖFINGHOFT  SCHMIDT 

li'CKOCGCK  HAMMfRweRKe.«.WtRKi:euG-      •  CMPFtHUK  SÄMTtiOie  WCRK- 

(^COKVynUCI   lOUS;.  lf<  BtSTCR  ausfuhr UN6-.C0NSIRUtI10N. 
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Organisation  mit  zu  den  besten  gehört,  trotzdem  dasRettungs- 
wesen  in  Deutschland  reine  Privatsache  ist.  Der  Gedanke. 
liinrichlunRcn  zu  treffen,  um  Schiffbrüchigen  beizustehen, 
nahm  in  Deutschland  erst  feste  Formen  an.  als  der  Mcr?oR 
von  Northumt>erlaiid  im  .lahre  IH50  einen  (leidprcis  für  das 
beste  Lebensrcltungsmaterial  aussetzte.  fJadurch  wurde  in 
weiteren  Kreisen  Interesse  für  die  Rettung  Schiffbrüchiger 
erweckt,  und  es  bildeten  sich  in  Deutschland  nicht  bloss 
eine  Anzahl  kleinerer  Rettungsvereine,  sondern  auch  die 
preussische  (Regierung  lies  an  ihren  Küsten  eine  Anzahl 
Rettungsstationen  errichten,  (iin  wichtiges  Ereignis  war  es 
dann,  als  die  einzelnen  Vereine  im  Jahre  IKo.S  auf  einer 


Versammlung  in  Kiel  die  gegenwärtige  Organisation  be- 
schlossen. 

Die  Zentralverwaltung  der  üesellschaft  zur  Rettung 
Schiffbrüchiger  hat  ihren  Sitz  am  Wohnort  des  jeweiligen 
I  Präsidenten,  augenblicklich  in  Bremen.  Unter  der  Zentral- 
Icitung  stehen  die  Bezirksverwaltungen,  und  die  unmittel- 
bare Aufsicht  über  die  Rettungsstationen  liegt  den  Orts- 
ausschüssen ob.  Die  üesellschaft  unterhält  127  Rettungs- 
stationen, wovon  SA  vollständige  Stationen  (mit  Booten  und 
Raketenapparaten  I,  .S5  Bootsstationen  und  18  Raketenstationen 
sind.  Schnelle  Meldung  von  eintreffenden  Strandungen 
wird  durch   eine   Anzahl   Fernsprecher   ermöglicht.  Die 


H.  Wohlenberg,  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 

Drehbänke  eigener  Konstruktion 

Ii  henrorragender  Ausführung  mit  «lelen  palenliertea  Neiierungei. 

Letzte  Neulieit:  <  ^pindelstock  mit  Patent-Ridervor- 
fichtig  für  Arbeiten  K^ltRe  und  Transportwellen-Antrieb 

mit  Schnellilrehstälilen  '  durch  Räderwerk. 


Broncewaren-FabPlK 
Me^a^giessepei  uSchloss- Fabrik. 
Spezialität  SchiffsbescWage. 

OTTOVELLEUER 


VElJERTRheinland 


Telepb 
1038. 


Telepb 

1038. 


Gebrttder  Snskirehen 

Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4 — 6. 

l'cimancntc  Ausstellung  von  Weikzcugniuscbiueu : 

l.eitspindcidiphbänke,  Hobelmaschinen,  nohrmasrhinea. 
Hebezeuge.  Loc-hslaiizen  und  Scbeeren.  Kicmensrbeiben, 
Schraubslücke,  Spiralbobrer  und  Werkieuge  aller  Ari. 


Walzmaschinenfabrik 

August  Sdimitz,  Düsseldorf 


Spezialität: 

Kaltwalzwerke  und  gehärtete 
Qussstahlwalzen. 
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Rc(tunf^boote  werden  jetzt  ausschliesslich  aus  galvanisierten 
Slahlplatten  hergestellt,  doch  benutzt  man  auf  Helgoland 
Holzboote  von  der  Art  der  Hischerfahrzeuge.  In  Källen. 
wo  das  Rettungsboot  nicht  dicht  an  ein  gestrandetes  Schiff 
kommen  kann,  wird  eine  dünne  Leine  mittels  einer  Pistole 
zu  den  Schiffbrüchigen  geworfen,  wobei  sich  eine  Ver- 
bindung bis  auf  80  m  Entfernung  herstellen  lässt.  Mit 
Hilfe  von  Raketen  kann  die  Rettungsleine  300  bis  400  m 
weit  geworfen  werden. 

In  England  wird  das  Rettungswesen  teils  vom  Staat, 
teils  von  einer  Privatgesellschaft,  der  .Royal  National  Life- 
Boat  Institution",  gehandhabt,  doch  besitzt  der  Staat  nur 
wenige  Rettungsboote.  Seine  Haupttätigkeit  erstreckt  sich 
auf  die  Unterhaltung  von  Raketenstationen.  Das  Privat- 
unternehmen,  das  unter  dem  Schulz  des  Königs  steht  und 
sich  grosser  Volkstümlichkeit  erfreut,  wirkt  schon  seit  1823 
und  unterhält  an  den  Küsten  Grossbritanniens  und  Irlands 
nicht  weniger  als  28.S  Rettungsboote,  von  denen  222  solche 
sind,  die  nicht  kentern  und  sich  von  selbst  aufrichten.  Die 
Ausgaben  der  Gesellschaft  sind  sehr  bedeutend:  sie  befnigen 
im  Jahre  1W2  fast  zwei  Millionen  Mark. 

In  Holland,  wo  das  Rettungswesen  ebenso  wie  in 
Deutschland  Privatsache  ist.  gibt  es  zwei  Gesellschaften,  die 


die  Küste  unter  sich  geteilt  haben.  Die  eine,  die  Nord-  en 
Zuid-Hollandsche  Redding  Maatschappij.  unterhält  Rettungs- 
stationen auf  der  Küstenstrecke  von  der  nördlichen  Grenze 
bis  südlich  von  Scheveningen,  während  die  Zuid-Hollandsche 
Maatschappij  tot  redding  van  schipbreuklingen  im  südlichen 
Teil  der  Küste  wirkt  Das  Bootsmatcrial  besteht  zum  Teil 
aus  sich  selbst  aufrichtenden  Fahrzeugen,  die  eine  Länge 
von  IO'/2  m  haben  und  60  Personen  tragen  können.  Die 
jähriichen  Ausgaben  belaufen  sich  auf  etwa  40  000  Gulden, 
womit  2«  Rettungsstationen  unterhalten  werden.  Witwen 
von  Rettungsmannschaften,  die  in  Ausübung  ihres  Bemfes 
verunglücken,  erhalten  eine  wöchentliche  Unterstützung  von 
3—4  Gulden. 

Dänemarks  Rettungswesen  ist  staatlich.  Es  bildet  zwei 
Distrikte,  von  denen  der  eine  Jütland  sowie  die  Inseln 
Anholt  und  Läsö,  der  andere  die  Stationen  auf  Bornholm 
umfasst.  Die  jütischen  Küsten,  die  ebenso  wie  die  englischen 
von  besonders  heftigen  Stürmen  heimgesucht  werden,  sind 
der  Schauplatz  häufiger  Schiffsunfällc  und  die  Rettungs- 
stationen umspannen  daher  auch  wie  ein  Netz  die  ganze 
West-  und  Nordküste  sowie  einen  Teil  der  Ostküstc.  in- 
dessen ist  der  Abstand  zwischen  den  ein2elnen  Rettungs- 
stationen doch  beträchtlich,  weshalb  man  an  den  Küsten 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maass  geschlifTrn.  uiiabcitroQcn  in  Qualitült  und  Aiiüfuhriing:. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nacii  Zeichnung. 

r\tnt^i-*tnn»c:  I^«nrk*/ä  ^^^^  Icaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  Hir  Kolben 
L^lCllLUll^d'Ivlll^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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Specialität:     VurriclitiiiiK  xniii  lA*erMaii)(en  von  Prühmcn  und  HopprrbaKKorn  ohne 
hewondrre  WaMMcrpunipe.    t).  It.  I'.  NL.  sTTui»  KI.ls4>.'  ■'4  \Va.ss<il.;iu, 
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—  R.BROIX,  Neuss  a.  Rh. 
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Jütlands  ein  Fernsprcch-  und  TcIcKraphennctz  errichtet 
hat,  das  zum  grossen  1'eil  ausschliesslich  dem  Rettun^- 
wcsen  dient.  So  kann  die  n3chste  Station  leicht  und  schnell 
von  einer  Strandung  benachrichtigt  werden  und  zwar 
geschieht  dies  an  der  Westküste  durch  den  besonderen 
Wachdienst,  der  im  Jahre  \900  errichtet  wurde.  Oas 
dänische  Rettungswesen  arbeitet  mit  so  gutem  Krgebnis, 
dass  in  den  letzten  fünf  Jahren  durchschnittlich  nur  4,hl  pCt. 
der  Schiffbrüchigen  umgekommen  sind. 

Das  schwedische  Retlungswcsen  verfügt  gegenwärtig 
nur  über  12  Rettungsboote  und  II  Raketenapparate,  deren 
Unzulänglichkeit  sich  in  neuerer  Zeil  deutlich  gezeigt  hat. 
Ks  ist  daher  eine  Verbesserung  des  Rettungswesens  in 
Aussicht  genommen.  Norwegen  unterhält  kreuzende  Rettungs- 
fahrzeuge. 


Konteradmiral  Fischel,  Oberwerftdirektor  der  Werft 
Kiel,  tritt  unter  Hnthebung  von   dieser  Stellung  zur  Ver- 


fügung des  Chefs  der  Marinestation  der  Ostsee.  Konter- 
admiral Scheder  ist  zum  Oberwerftdirektor  der  Werft  Kiel 
ernannt. 

Seine  Majestät  der  Kaiser  haben  Allergnädigst  gcniht; 
den  Marinegarnisonbauinspektor  Baurat  Hagen  zum  Marine- 
inlendantur-  und  Baurat.  den  Marineschiffbaumeister  Schirmer 
zum  Marinehaurat  für  Schiffbau  und  die  Marinebauführer 
Sieg  und  Salfeld  zu  Marinema.schinenhaumeistern  zu  ernennen 

BcfSrdcrt:  Zu  überzähligen  Marine-Stabsingenieuren: 
Marine-Oberingenicure  Manger  von  der  1.  Torpedoabtciluns, 
Burnieister  vom  Stabe  S.  M.  S.  .Zähringen". 

Zu  Marine-Oberingenieuren:  Marine-Ingenieure  Schillir^ 
vom  Stabe  S.  M  S.  .Medusa",  Schaefer  vom  Stabe  S.  M.  S 
.Stein". 

Zu  überzähligen  Marinc-In^'cnieurcn:  Marine-Ingcnieur- 
oberaspiranten  Steuber  von  der  Marinestation  der  Nordsee- 
Rauch  von  der  Marinestation  der  Nordsee 

Zum  Torpedoingenieur  unter  Vorbehalt  der  Patentierung: 
Torpedoobermechaniker  Marx  von  der  Marinestation  der 
Ostsee. 

Nach  MassKsbc  des  Etats  rOcken  in  offene  EtaU- 
steilen  ein:  Ueberzähligcr  Torpedostabsingenicur  Unge 
von  der   Torpedowerkstatt  zu  Friedrichsort.  überzähliRc 


i<i|nn|nf<inn|rntnrarri|nn|riTirrMnrigniTinn|^ 
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CWTodelle  neuer 
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iDStitnt  für  Modellban,  H.Bicbteler,  Glashütte  i.  Sa.  108  £ 

Kiivloiiari^i  lil.ii;!'  iiili  I'idspelile  fii'i  ^ 
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Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Djoaiiio- 
Kiemen,  Oanerleder- 

KnnielhaAr-Klenifn 
und  alle  teehnUckri 

Lederartikel,  Man- 
Hchetten,  Rln^e  etc. 


rar  KeMHoU,  Brfirken-  u. 
NrliilTban  in  allen  Dirnen- 
siutK  ti  iimt  Kopfloimen,  liefert 
steis  prompt  und  billig  iu  iin- 
flbei  UiifTcner  AusfQhriin|T  umi 
bester  <  >iialii.it 
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TlfUehc  Produetloo 
lOOOO  K*. 


Sebranben-  n.  Kietenf  abrib  f  enrs  k  Xempelmann,  Natingen  b.  mM 


Magnolla-  MeUii  ist  in  Namen,  Bild  nnd  Zo- 
s&Rimcnsctzang  geselzlicb  getcbüUII 
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(Zum  Auatiessen  von  Lag;erschalen) 
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BroschOr«n  auf  Verlangen,  aowla  Anerkennungsachreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabrikan  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
Industrieländern  der  Welt. 


D.  R.-P.  55697 

wird  atata  unter  der  Garantie  verkauft,  ds» 
ea  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gut«» 
L  Bgermelall  gestellt  werden, entspricht  und  »Ich 
zur  Zufriadanheit  dar  Konsumanten  bawihrt- 


]|[apolia-/lnti|riktions-)(etall-eo^  Serltn  W.,  Triediielistrasse  n. 
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Marine-Ingenieure  Seichter  von  der  II.  Werftdivision,  Wilde- 
gans vom  Stabe  S.  M.  S.  .Kaiser  Friedrich  III.' 


Zeitschriftenschau. 

Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Japanese  Naval  Ouns.  Scientific  American.  2.  Juli.  An- 
gaben über  Kalibergewicht  und  ballistische  Leistung 
der  in  der  Japanischen  Marine  verwendeten  Schiffs- 
gcschützc.  Die  Kanonen  stammen  meist  aus  BIswick 
und  sind  Drahtkanonen.   Mehrere  Abbildungen. 

The  submarine  torpedo  tube.  Scientific  American.  *i.  Juli, 
Beschreibung  und  Abbildung  der  in  der  amerikanischen 
Marine  verwandten  Unterwassertorpedorohre.  Die 
Abfeuerung  geschieht  mittels  PulverUdung.  die  Achsen- 


richtung des  Ausstossrohres 
Schiffslängsachsc. 


ist   rechtwinklig  zur 


Kriegsschiffbau. 


H.  M.  Torpedo-hoat  destroyer  „Weiland".  Kngincefing. 
8.  Juli.  Kurze  Beschreibung  des  englischen  Torpedo- 
bootszcrstörers  ..Weiland"  mit  Angaben  über  seine 
und  seiner  Schwesterschiffe  „Usk",  „Teriof  und 
„Ribble"  Probefahrten.   Hine  Abbildung. 

Lc  moniteur  hollandais  „Ccrberus".  I.c  Yacht.  2.^  Juli. 
Angaben  über  den  holländischen  Monitor  „Ccrberus". 
L  — SO..S  m.  B  13,4  m.  T=2,<)  m,  Deplacement 
—  ]SH4  t.  Panzerung:  Oürtel:  140  114  mm;  Panzer- 
deck: 2S  mm  und  Kommandoturm:  140mm.  Artillerie: 
1—28  cm  und  4—3.7  cm.  Maschincnleistung: 
534  i.  P.  S.  Geschwindigkeit:  7  kn.  Kohlenvorrat: 
100  t.    Besatzung  118  Mann.    Eine  Abbildung. 
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Die  neuen  Russ-Monitore  der  k.  u.  k  Kriegsmarine  „Tcmes" 
und  „Bordog".  Mitteilungen  a.  d.  Geb.  des  See- 
wc<»cns.  No.  VIII.  Eingehende  Beschreibung  der 
genannten  Musskriegsfahrzeuge,  die  bei  Danubius- 
Schoenichen-Harlmann  Budapest,  gebaut  sind.  Die 
Maschinen  von  zusammen  MOO  i.  P.  S.  und  die 
Lokomotivkesscl  stammen  von  Schichau.  Bemerkens- 
wert ist  die  Armierung  der  Monitore  mit  einem 
12  cm  Stcilbahngcschüiz  neben  2—12  cm  SK  in 
Türmen  von  75  50  mm  Nickelstahl  und  zwei  .\1  cm 
M.  K.  und  einem  8  mm  M.  0.  Konstruktionsdaten  : 
L     55,5<i  m.  B  m.  I  -  1.22  m.  Depl.     440.3  t. 

Drei  Deckspläne,  eine  Längsansicht. 

Walcriight  subdivision  of  warships.  The  Engineer  8.  Juli. 
Wiedergabe  eines  vor  der  American  Society  of  Naval 
Architects  and  Marine  Hngineers  gehaltenen  Vortrags, 
der  sich  hauptsachlich  gegen  wasserdichte  Längs- 
schotte wendet. 

Militärisches. 

La  valeur  tactique  de  la  vitesse  et  celic  de  la  protection. 
Le  Yacht.  16.  Juli.  Der  Artikel  spricht  sich  gegen 
übertriebene  Schiffsgeschwindigkeiten  (22  u.  23  kn 
für  grosse  Kreuzen  aus  und  befürwortet  einen  guten 
Schutz  der  Artillerie,  indem  er  auf  das  Schicksal  des 
Warjag  hinweist. 


Le  clou  des  choses.  La  Marine  frangaise.  15.  Juli.  Vom 
Standpunkte  der  .jungen  Schule*  aus  werden  die 
Rollen,  welche  die  verschiedenen  Waffen  im  russisch- 
japanischen Kriege  bisher  gespielt  haben,  besprochen 

Iji  defense  navale  de  la  f-'rance  1894  —  1904.  La  Marine 
fran^aise.  15.  Juli.  Diese  Uebersicht  des  fran- 
zösischen Admiralstabschefs  Admiral  Campion  über 
Zusammensetzung  und  Tätigkeit  der  französischen 
Geschwader  in  den  letzten  10  Jahren,  gibt  unter 
anderem  interessante  Aufschlüsse  über  die  gänzlich 
unzulängliche  Kriegsbereitschaft,  in  welcher  der 
Zwischenfall  von  Faschoda  die  französische  Rotte 
antraf.  Damals  meldete  der  Befehlshaber  des  Nord- 
geschwaders,  Admiral  Sallandrouze,  dass  nur  zwei 
Schiffe  seines  Geschwaders  kriegsbereit  seien,  und 
dass  die  Schiffe  im  Durchschnitt  40  Mann  zu  wenig 
Besatzung  hätten. 

Schiffsmaschinenbau. 

Die  Dampfturbinen  und  ihre  Anwendung,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Parsons-Turbine.  Stahl  und 
Eisen.  1.  Juli.  Wiedergabe  eines  Vortrages  von 
Boveri  im  Verein  Deutscher  Eisenhüttenleute,  in  dem 
die  bekannleren  Tiirbincnarlcn  kurz  besprochen,  die 
Parsons-Turbine  dann  aber  ausführlicher  behandelt 


Dässeldorfer  Kranbangesellschaft 

m.  b.  H. 

DQsseldorf-Obercassel 
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Paul  Bierhofff  I  Remscheid  (Rheinland). 


Filze  für  tectinische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

Tllze  filr  ?nlver-  nnd  Xnoitions-Tabriketi, 

sowie  für  sämtliche  andore  tecbuiscbc  Zwecke 
liefern  .its  SpezIalltMt  billigst 
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wird.    ZiUreicbe  AbbildunigeD  nebst  eiaigMi  Dia- 


Ab- 
und 

Ein- 


BrinkniannsPatent-RoUendrucklager.  See-Masch.-Ztf;.  15  Juli. 
Kurze  Abhandlung  über  das  genannte  Onicklager  tnit 
Skizzen  und  AbMIdHiVBa.  VwgL  Sdiiffban.  V.  Jahig^ 

S.  1002. 

Nsuartige  SchHbmafdiiiMmkoinplexe.  MKtdhmgen  a.  d. 
Gebiete  des  Seewesens.  Nro.  VIII.  Zusammenstellung 

allgemeiner  Gesichtspunkte  für  Konstruktion  und  Be- 
irieb von  Mehrfach-Expansionsmaschinen  von  hoher 
Kolbengeschwindigkcit  und  für  Dampfturbinen  und 
Exf^ionsmoloren.  Tabellen  über  Leistung, 
metsungen.  Oewldit  und  Preis  von  Benzin- 
SpirttuMnotoren  für  Moior-  und  Unterseeboote. 

Perryworks,  Queensfeny.    The  Eq^eer.    I.  Juli. 

gehender  Artikel  Aber  die  englische  Niclausse-Kessel- 
l-'abrik  von  Willans  &  Robinson  in  Quccnsfcrry  bei 
ehester.  Abbildungen  von  zahlreichen  Arbeits- 
maschinen  und  von  Konstruictionsdetaiis  der  Kessel. 

Roller  beariq^  The  Eqgiiieer.  8.  Juli.  Bescfareibuqg  und 
Abbildung  eines  Rollenlagers,  bei  dem  die  einzelnen 
Rollen  sich  berühren.  Die  Welle  kommt  nicht  in 
direkte  Berührung  mit  den  Rollen.  Zwischen  ihr 
und  diesen  Hüft  dn  geliirteter  Staliiiyllnder. 

Jacht-  und  Segelsport. 

A  hi^apeed  launch.  The  Nautical  Gazette.  7.  JulL  Be- 
Schreibung  des  lMolort>ootes  .Unique':  LaiI0,65m, 

B  =  1,-17  ni.  .MoiorleistuHK:  20  P.S.;  der  Motor 
hat  vier  Zylinder  von  158  mm  Durchmesser  und 
432  mm  Hub,  eine  zweiflüglige  Schraube  von  0,71  ni 
Durchmesser  und  m  Steiguqg,  Probefahrts- 
(csdiwindiglceit:  19  kn.  AblddniigM  vom  Boot  und 
vom  Motor. 

Les  sardinltres  k  moleur.  Le  Yacht.  16.  JuH.  Linien  und 

AhttilcJiitiKcn  von  dem  Motorboot  „Araok",  das  für 
den  Sardmcnfang  bestinmit  ist.  Die  Abmessungen 
sind:  L  (über  alles)  —  10,15  m,  i.wi.  'J.40  m. 
B  =  3;15  m.  Tiefgang  «  0,80  m.  Das  Boot  ist 
auch  getakelt  und  trägt  eine  Segelflache  von  117  m*. 
Neuer  Motorbootsantrieb  fQr  Ruder-,  Segeilxwte  und  Leichter. 
See-Masch.-Zig.  I5.  JuB.  Brliuterung  des  Systems 
ttr  MotofbootHuitrIeb.   Der  AnMeb  go- 


schiebt  durch  eine  SduanbOb  deren  Drehung  mittelst 
einer  Ue^amen  Welle  ertolgfc  Der  Propdier.  der 
um  eine  vertikale  Achse  gedreht  werden  Icann.  wird 
zugtekrh  mm  Steuern  und  zum  RückwBrtsfahren  ebne 

Umsteuerung  des  Motors  xerwendL-t.  Die  Anlage, 
die  für  */«  bis  12  P.S.  ausgeführt  wird,  kostet  je 
nach  der  Qrftase  1100  Ms  «MO  M. 


Foliteatone  new  pier  and  harbour  uorks.  Engineering. 
8.  JuH.  Nachrichten  über  die  nach  siebenjähriger 
Bauzeit  ihrer  Vollendung  entgegengehenden  llaiciv 
anlagen  in  Polkestone.  Hs  handelt  sich  vor  allem 
um  die  VerllflKemitig  eines  alten  Hafendamnies  von 
175  m  Ubige  um  weitere  275  m.  Ausführliche  Be- 
schreibung der  BauausfDhnmg  mit  zahlreichen  Ab- 
hildungei; 

Einen  kürzeren  Anii^el  über  denselben  Gegenstand  bringt 
auch  The  Shipping  World.   20.  Juli. 

La  ibrmation  des  dl&ves  mteaniciens  dans  la  marine  angiaise. 
Le  Yacht.  16.  Juli.  Angaben  Aber  die  zu  Werk- 
statten- und  Sdinisclliffen  umgebauten  alten  englischen 
Kriegsfahrzeuge  .Bellerophon"  und  „Temeraire".  Zwei 
SkizzL-n  und  zwei  Abbildungen.  Vorgi.  SchifRiau, 
V.  Jahrgang,  S.  773  u.  1016. 

Ueber  den  gyroskopischen  Effekt  von  Schwungrädern  an 
Bord  von  Sdiiffen.  Dinglers  Polytechnisches  JournaL 
3.  Jun.  Kurze  Eillntenit«  der  bekannten  Schlidcschen 
Schlingerhrcm.'^c  Zum  Schluss  wird  auf  die  Gefähr- 
lichkeit des  .Apparalcs  hingewiesen,  wenn  einmal  in 
kritischen  Fällen  die  Hrem.se  versagen  sollte 

Deutschlands  Muturbuot-lndustrie  und  ihre  Aussichten.  Die 
I^otte.  No.  7.  Allgemeiner  Ueberblick  über  den 
Stand  des  Molorbootsbaues  in  DeulscUand  mit 
mehreren  Abbildungen  von  Motorbooten. 

Stahlformgiiss  und  Stahlfonngnsstechnik.  Stahl  und  Eisen. 
I.  Juli  .Mitteilungen  Ober  die  grossen  Stahlformguss- 
stücke für  Schiff-  und  Schiffmaschinenbauzwecke,  die 
auf  der  Düsseklorfer  Ausstellung  ausgestellt  waren. 
iMehrere  Skizzen  mit  Masieo  und  Oewidriaangaben 
sowie  Abbildiugea 

Docken  von  Scfalachtschiften.  MitteSungen  a.  d.  Gebiete 
des  Seewesens.  No.  VüL  Aussug  aus  elneai  Vor- 


Otto  Troriep,  Xhegdt  (mempt.) 

Wttkzennusdtai  ihr  JM  für  HriillkiirMlBiB 

bis  zu  den  gröesten  Abmessungen, 

speElell  fSr  den  SehtlTsb»«,  als:  BOrdclmaachineii,  SiemnAiri:cnrraL^- 
roaschineii,   Blechkantenhobclmaschiaeo.   BlecbhicgmaidiiiieB,  Scheeren,  Pressen, 
wIbohnnasdiiasB  (efaa-  and  mebitpiad^g),  Frai 
Kol 
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trage,  der  im  Jahre  1W2  vor  der  japanischen  Schiff- 
batitcchnischcn'  üesellschaft  üher  die  in  den  Japa- 
nischen RcKierungsdocks  befolgten  Methode  des 
i.  Dockens  gehalten  wurde.  Bemerkenswert  ist  die 
Verwendung  innerer  Stützen  im  [»oppelboden.  Ver- 
ringerung des  Zwischenraums  der  unter  den  M)  5  cm 
Türmen  liegenden  Kicistapel  auf  10  cni  und  die  ver- 
hältnismässig lange  Dockzeit  für  Anbringung  eines 
Bodenanstriches  Die  Dockzett  schwankt  zwischen 
b  und  15  Tagen. 

Marseiile  et  G&nc  La  Marine  fran^aise.  KS.  Juli  Das 
Aufblühen  des  italienischen  Hafens  Ucnua  auf  Kosten 
von  Marseille  bereitet  den  hranzosen  schwere  Sorgen. 
Im  Jahre  IW.l  hatte  Marseille  im  Vergleich  zu  1902 
an  Oüter-  und  Schiffsverkehr  seine  Position  ver- 
bessert. l-ür  1<K)4  wird  eine  Verschlechterung  wegen 
des  Ausstandes  der  Schiffsoffiziere  befürchtet.  Iis 
betrug  im  Jahre  l<M)3  für  Marseille  die  Schiffszahl 
17  352  mit  14  512  740  t  gegen  12494  Schiffe  mit 
II  5.10  471  t  für  (lenua. 

Sistemi  di  giintura  di  catenc.  Rivista  Tccnico-Industrialc. 
Wiedergabe  eines  im  Schiffhau  V,  Seite  497  veröffent- 
lichten Artikels  über  neuartige  Keltenverbindungs- 
schäke  von  Bechem  &  Keetmann,  Duisburg. 

Stcaming  powcrs  of  the  Russian  and  Japanese  fleets.  The 
linginecr.  15.  Juli.  Der  Zustand  der  Maschinen  und 
Kessel  der  beiden  feindlichen  l-lotlen  wird  auf  (jrund 
von  Berichten  englischer  Offiziere  verglichen.  Wäh- 
rend zu  Beginn  des  Krieges  die  japanische  Flotte  der 
russischen  an  Leistungsfähigkeit  der  .Maschinen  und 
Kessel  im  allgemeinen  überlegen  war.  befinden  sich 
jetzt  beide  Gegner  etwa  auf  gleichem  Niveau,  da  die 
japanischen  Maschinen  und  ^essel  infolge  grösserer 
l-'orcierung  mehr  an  Leistungsfähigkeit  eingebiisst 
haben.  Folgende  Lehren  werden  aus  den  bisher 
iK'kannt  gewordenen  Tatsachen  gezogen: 

1.  Kleine  Fahrzeuge,  speziell  Torpedoboote,  verlieren 
bei  dauernder  ßcanspnichung  schneller  an  üe- 
schwindigkeit  als  grosse. 

2.  Vollständige  Ausserbetriebselzung  der  Kessel  und 
Maschinen  durch  Geschütztreffer  scheint  ausge- 
schlossen 


3  Zylinderkessel  haben  sich  den  Wassert-ohrkcsseln 
speciell  Bellcville-Kesseln  an  Ausdauer  nicht  ge- 
wachsen gezeigt. 

Shipbuilding  im  (iermany.  The  lingineer.  15.  August.  Be- 
sprechung der  günstigen  Qeschäftsergebnisse  des 
Jahres  MHM  bei  den  meisten  deutschen  Schiffswerften. 

Kobe  floating  dock.  Pumping  engine.  The  Kngineer. 
22.  Juli  Beschreibung  der  Pumpenanlage  des  für 
den  Hafen  von  Kobe  in  Japan  bestimmten  Schwimm- 
docks, das  nach  Bntwürfen  von  Clark  &  Standfield 
gebaut  wird  Es  sind  7  Zentrifugalpumpen  mit 
horizontalen  Schaufelrädern  vorgesehen,  von  denen 
6  imstande  sind,  IlOUO  t  Wasser  innerhalb  165  Min 
1,32  m  I einschliesslich  Reibungi  zu  heben.  Der  An- 
trieb jeder  Pumpe  erfolgt  durch  eine  Verbundmaschine 
von  34.4  i.  P.  S.  und  270  Umdrehungen  pro  Minute 
Ueberdruck  6.6  kg  cm-. 

Der  Oesamtauflage  der  heuligen  Nummer  liegt  ein 
Prospekt  der  Firma  Kr.  Qebauer,  Maschinenfabrik, 
Beriln  NW.  87  bei.  worauf  wir  unsere  verehrten  Leser 
besonders  aufmerksam  machen. 
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V.  Jattrgmns« 

NifiMnidk  daa  faaamian  Idwlla  dkatr  ZeUaetatUt  vaitotto. 

„Hedwig  Heidmann"  und  „Helen  Heidmann 

Von  Schiffbau-li^cnieur  F.  Meyer. 
(ScliluaB.) 


«« 


Tafsächlicli  \<\  ja  auch 
messung  gegenwärtig  sehr 


die  Frage  der  Ver- 
.aktusU".  In  den  ver- 
schiedenen schifflNiutechnischen  '  Qesellschaften  sind 
schon  Vorträge  darüber  gehalten  worden,  z.  B.  Trans- 
act.  .1.  N.  A.  1903,  James  Maxton.  „Registered 
Tonnage»  and  Their  Relation  to  Fis- 
cal Chargesand  Design;  in  dem  Vortrag 
von  Professor  Biles.  .Gross  Channel  Stea- 
mers",  Transact.  J.  N.  A.  1W3  wird  der  un- 
günstige Einfluss  der  Vennessung  auf  die  Bauweise 
der  Kanaldampfer  erwihnt:  femer  Jahrbuch  der 
Schiffbautechnischen  GesLlIscIiart  I')ü!,  A.  Isakson 
.DieSchiffsvermcssung s-Q esetze  von 
verschiedenen  Staaten";  1903  A.  Isakson 
„Die  gegenwärtige  unbefriedigende 
Vergicichs-Statistik  der  Handels- 
flotten"; A.  Sievcking  .Die  Gesetzgebung 
iiber  die  Abgaben  in  den  Staats-  und 
Kontmunal-Häfen  der  nordeuropäi- 
schen I ,  ä  n  d  e  r  ■* ;  ferner  Verhandlungen  des 
35.  \'crcinslages  des  Deutschen  Nautischen  Vereins, 
Dr.  Boysenund  Redakteur  Schroetter  .Schiffs- 
statistik" (Schiffbau  V.  12.  Seite  .sq2). 

In  England  ist  diese  Frage  sogar  schon  im 
Parlament  zur  Sprache  gekommen,  weil  dort  ein  An- 
trag auf  Einführung  einer  Leichtladelinie  gestellt 
worden  ist.  Mr.  Walter  J.  Howell.  Sccretär  des 
Board  of  Trade,  hat  sich  im  Vorjahre  der  vom  eng- 
lischen House  of  Lords  eingesetzten  Kommission 
gegenüber  gegen  die  Leichtladelinie  ausgesprochen  und 
wicdL-rlutli  hutont.  dass  diese  Frage  sich  dujcb  Ver- 
besserungen in  der  Konstruktion  der  Schiffe,  welche 
die  Reeder  in  ihrem  eigenen  Interesse  vomdimen 
würden.  \  orati??ichtlich  lösen  werde.  Man  solle  die 
Heeder  seiner  .\\einung  nach  dadurch  unterstützen,  dass 
man  nur  für  Baltast  bestimmte  Räume  von  der  Ver- 
rnc?stin!Tau?sfhltc5?t,  einerlei  oh  dieselben  im  Boden  des 
Si.li;ti.s  sich  befinden,  oder  anderweitig  angebracht 
würden.  Gerade  solche  Tanks.  'Aclche  höher  im 
Schiff  liegen  und  damit  das  Rollen  desselben  ve^ 


!  mindern,  würden  wesentlich  zur  Vermehrung  der 
Sicherheit  von  Sclüff,  Mannschaft  und  Ladung  bei- 
tragen und  sollten  daher  nicht  wie  bisher,  dadurch 

dass  man  sie  al?  Laderaum  mit  vermis^^f,  belastet 
werden.  Mr.  Howell  äusserte  sich  wörtlich  wie  folgt; 
.Eins  würde  ich  empfehlen,  nämlich,  dass  gewisse 
Paragraphen  der  Gesetze  betr.  Tonnengehalt  in  der 
Weise  geändert  werden,  dass  Schiffs2igentümem. 
deren  Schiffe  mehr  wirksamen  Wasserballast  auf- 
weisen als  gewöhnlich,  grössere  Abzüge  von  dem 
Brutto-Tonnengehalt  der  Mr.  Schiffe  bewilligt  werden. 
Z.  B.  wollte  ein  Reeder  bei  einem  Neubau  die 
Wasserballasttanks  vermehren,  und  wir  alle  hielten 
das  für  eine  äussct^t  gute  Idee,  aber  trotzdem  war 
es  unmöglich,  daraufhin  einen  Abzug  von  dem  Tonnen- 
gehalt zu  machen.  -  Meine  iWeinunu  ist  nun,  dass 
in  einem  solchen  Fall,  wo  der  l^eedcr  etwas  vor- 
schlägt. wa.s  die  Seetüchtigkeit  des  Schiffs  erhöht, 
wir  berechtigt  sein  sollen,  auf  Grund  dessen,  einen 
Abzug  zu  bewiliit^en." 

Da  nun  durcli  den  Abzug  von  Doppelboden  und 
Piektanks  einmal  der  Grundsatz  aufgfstetit  worden 
ist.  dass  für  die  Bemessung  der  Hafenahtjahcn  usw. 
nur  derjenige  Schiffsraum  massgebend  sein  soll,  der 
zu  l^dezwecken  verwendbar  ist,  so  kann  man  es 
den  Reedern,  welche  auf  Verbesserung  ihre,  Schüfe 
durch  Vermehrung  der  Ballasttank?  ludcicht  sind, 
nicht  verdenken,  wenn  sie  es  für  e  '  ii^erechlij:;- 
keit  halten,  dass  sie  für  diese  für  sie  gleichfalls  nicht 
nutzbringenden  Räume  Abgaben  bezahlen  sollen. 
Ganz  besonders  hart  trifft  dies  natüilich  solclic  Scliiffc 
wie  die  besprochenen,  weidie  sehr  häufig  Häfen  an- 
laufen, dass  sie  den  Schöten  nach  dem  alten  Typ  mit 
derselben  Ladefilhi^^keit  gegenüber  eine  viel  grössere 
.Netto-Tonnage  besitzen. 

In  den  oben  erwähnten  Vorträgen,  sowie  in  den 
sich  daran  scliliessenden  Diskussionen  ist  bereits 
harte  Kritik  an  dem  heute  gcbrauchUclien  Ver- 
messungs-  und  Abgaben-System  geübt  worden  und 
es  sind  wohl  begriindete  VorscMige  zu  anderen 


1)9 

Digitized  by  Google 


I 


Seite  lOßA. 


SCHIPFBAU 


No.  «. 


.Wcthodcn  gemacht  worden.  Us  ist  Sogar  schon  ge- 
sagt worden  „das  licutißc  System  sei  des  20.  .lahr- 
hiindcrts  nicht  mehr  würdij^".  .Icdcr  im  praktischen 
Betrieb  stehende  Schiffbauer  weiss  ausserdem,  dass 
alle  möglichen  Kniffe  angewandt  werden,  um  die 
Vermc-Mini:' regeln  zum  \'i>tw\\  Jcr  Reeder  kräftig 
auszunutzen.  *iäss  also  auch  in  diesem  l-alle  wieder 
.ein Gesetz  dazu  gemacht  ist,  damit  es  umganften  wird." 

Hierzu  kommt  der  grosse  L'cbel- 
Stanü.  dass  die  heutigen  \ermcs- 
sungsangaben  absolut  kein  .Wittel 
z  II  tn  \'  e  r  g  1  e  i  c  h  c  n  von  Schiffen  mit 
einander  bieten.  Die  Vcrmessungsaiigabcn 
geben  überhaupt  keinen  Anhalt  für  die  Grösse  eines 
Schiffes. 

Kurr.  der  vorliegende  Fall  ist  ein  Beweis  dafür, 

dass  CS  ndiiu  i-t.  i-lu  SJ  iff<  \\  'niei^sung  mehr  den 
praldischcn  Ucdürinisscn  anzupassen.  Die  Vermessung 
geschieht  fär  folgende  Zwecke: 

1 .  Zur  Schaffung  einer  einheitlichen  .Massgrösse, 
welche  den  Vergleich  von  Schiffen  und  damit  der 
Schiffstatistiken  der  einzelnen  Nationen  unter  ein- 
ander  gestattet.  Hierbei  wird  man  nicht  ohne  !-in- 
teilung  der  Schiffe  in  eine  Anzahl  verschiedener 
Typen  zum  Ziele  kommen. 

2.  Zur  Schaffung  einer 
messung  der  Abgaben  für 
lediglich  dem  Schiffe  zugute 
Verbessenmg,  Bojen,  Leuchtfeuer  nsw.i. 

3.  Zur  Schaffung  einer  Grundlage  für  Abgaben 
für  Einrichtungen,  welche  lediglich  der  Ijidung  zu- 
gute kommen  iScbiippfn.  Krane  usw.). 

4.  Zur  Schaffung  einer  Grundlage  für  Abgaben 
Für  Einrichtungen,  welche  dem  Schiff  and  der  Ljidung 

zugute  kommen. 

Vorschläge  zui  zweckentsprechenden  .Ausgestal- 
tung der  N'ermcssungsrcgcin  sind  in  der  oben  ange- 
führten Literatur  enthalten. 

Man  wird  mit  den  Schiffen  in  ähnlicher  Weise 
verfahren  müssen,  wie  es  in  Deutschland  mit  den 

Stcucr/alilet II  ^L-iiuicb;  wird,  hei  deren  auch  die  ver- 
.Mliicdcncn  .Arten  dc^  Uiükoinincns  für  sich  registriert 
werden  zum  Zweck  der  gerechten  Verteilung  der 
Abgaben-Lasten.  So  wie  die  Vermessung  heutzutage 


CirnndlaLH'  für  die  He- 
i-.mnchtungen.  welche 
kommen  (Fahrwasser- 


vorgenommen  wird,  entspricht  sie  nicht  genügend 
den  oten  aufgefüihrten  Zwecken. 

l-olgendc  Tabelle  enthält  die  Hauptan^dien  über 
die  beiden  besprochenen  Schiffe: 


Name 


Länge  zu  Perp.  . 
Mrcitc  .... 
Seitenhöhe  b.  H.  D 
Konstr.  Tiefe  . 


V  ermessung  Br.  U.  T 
N.  R.  T 
Ladiramn-lnhalt  . 
Lunker-  „ 
Doppelboden-Inhalt 
Vorpiek-  , 
Achterpick-  , 
Seilentanks-  . 
Dccktanks- 


Gcwicht  d.  Ladung 
,  Kohlen 
.  d.  Spelsewass. 
.     d.  Voriite 

.  Schiffs 


Wasserverdrängung 

^  


„Hedwig  „f  ielen  Heid- 
Heidmann"  I 


!^H,4.5  m 
I2..U  , 
0.71  . 


8(I.H0  m 


120.S 

4110  chrti 


1*J() 
5 1 1 .5 

'),?,(> 
5fS-4,.S 


t 


-  I 


J  77o 
I  118 

.i.i2u  cbm 
2-tl  t 
550  . 
81  • 

200. 


2 7 'Hl  t 
190  , 
10  . 
14  . 

LS()ii  . 


2330  t 
150. 

8. 
12, 


4.>()4  t 

0.77  , 


3930  t 
0.775  , 


Bes;ii/iini^ 


Gesell«  iin]iL;kc:t  . 
.Waschinenlcistung  . 
Masch.  Zahl.  System 

Zyl-Dm.  Hub.  . 

Umdr./Mh}.    .  . 

Propeller:  Dm.  Stgg 

Kcsäcl:  Zahl.  System 
Druck .  . 
Dm.  lünge 
L\t)er- .Anzahl 

Oesamt-Rostflächc 
I  fci/flächc 
Bei  Schluss  der 

.Nachtrag,  den  wir  in 

werden. 


Wann 


20  .Mann 


<»,.=>  Kn.  ')..=>  Kn. 

1000  i  P  S  <>()(»  I  PS 

1  Drcif  lixp-  I  Drcif.-Bp- 

Maxell,  .Masch 

521 -t  Hl, 4      I  4J2  ,-011     ^[  ^  . 

X        nun         /s  ».SO  mm 
7«  !  .S.S 

4.2«,  m      4.26  III  -VW  111  -  4,.M  n- 
2  Zyl.-Kesscl.   2  Zyl.-Kcss«t. 

Alm  \.\  Atm. 

4,04  X  3,05  ni  3,9X3,52  0) 
6  4 
<i.'M  qm  8.44  qn 

Vio       _  2«)4 

Redaktion  erhielten  wir  einen 
nächster  Nummer  veröffentUchen 


Ueber  die  bei  elektrischen  Anlagen  an  Bord  von  Schiffen 

zu  verwendende  Stromart. 


Von  l)r  3uf  Co 

■  l''>r1sc(ziiiiK  V 

Hs  führe  eine  Hauptleitung  von  der  1  iuuptschalt- 
tafel  nach  einer  im  Oberdeck  befindlichen  Verteilungs- 
tafel  ^Pig.  lOj.  Hs  soll  nun  Schihsschiuss  eintreten, 
derart,  dass  nur  eine  Leitung  nach  Strom  f&hrt,  die 
Rückleitun^  aber  durch  den  ScliiiT-kn-pcr  erfolgt. 
Hierbei  kann  nun  erstens  der  l  all  eintreten,  dass  die 
Rückleitung  so  weit  vom  Kompass  entfernt  statt- 
findet, dass  eine  Beeinflussung  desselben  durch  die 
Rückleitung  selbst  nicht  einlrilt.  Zweitens  kann  aber 
auch  die  Rückleitung  durch  die  Decksbalken  auf  dem 
Soffliendeck  und  Promenadendeck  erfolgen.  Es  sei  nun 


nrad  Arldt. 

on  S,  42K  I 

h_,  r  -  200  cm  die  niitikrc  iintfcrnung  der  Rrdc- 
leitung  durch  die  Decksbalkcn  von  dem  Kompas:^. 

h|  =  lOüO  cm  (bezw.  600  cm)  die  Hndemung  üet 
isolierten  t^eitung  von  dem  Kompass. 

«i.  Winkel  zwischen  Deck  und  ftu8serst«r  Vc^ 

bindungslinie  nach  Kompass 

l  =  1200  cm  Ungeder  Leitung  unter  dem  Kompass. 

.1  Stromstärke  der  Lotung  nnier  dorn  Kompass  in  .\ 
Nach  dem  Hiot-Savartschen  Gesetz  ist  im  all- 
gemeinen das  durch  die  Leitung  an  der  Kompassslelle 

erseugte  magnetische  Feld 
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Für  Fall  l  wird  hieraus 


u  _  _ ,   ,         sin«  d« 


"l 


Ffir  Fall  2 
H*  =  0. 


sin  «  d  « 


—  0,2  J 


sin  «  d  « 

ü 

I  cos^  _  cos  «,  \ 
l   ha        X  I 


Fall  I  sei  nun  berechnet  für  h,  -:  100 d  .rn  lu/w 
ht  =  6UÜ  cm;  Fall  2  für  h,  =  600  cm  und  hjj 
=  200  cm.   Die  Stromstärke  J  sei  gleicli  10,  25, 
50,  75  und  100  A.  Man  findet  dann  die  maximale 

Ablenicung  der  Nadel  S,  aus  tan     =  bexw. 

H  .     .  ' 

-j^— .   Hg  ist  liierbei  das  aus  dem  Erdmagnetismus 

resultierende  Feld.  \  on  dem  Erdmagnetismus  komn^t 
aber  nur  die  Horixonfalkomponente  H,  in  Hetracllt; 
doch  wirkt  auch  diese  nicht  mit  voller  Kiait. 

Sie  ist  vielmelir  durch  den  eben  erwihnten 

Schiffsmagnetismus  (B.  Ci  K*-'s^'^'i^'''i'-ht.  so  Jn^s 
Mj,  ■--  /  H„  ist.  /  ist  nun  erfahrungsgcmäss  meist 
zwischen  0.7  und  o.«»  gelegen,  im  Mittel  0.8  (L.  18). 

ist  für  die  ["Ibinündun^  ca.  0,1  <>  <c.  g.  s.);  es 
wird  also  H„  für  diesen  Schiffsort  O.s  0.14  -  O.I.S 
(c.  g.  s.).  Dies  ergibt  für  die  durch  die  elektrische 
Leitung  bewirkte  zusätzliche  Ablenkung  zu  der  sonst 
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schon  vorhandenen  Deviatiiui,  Jic  in  TalijUc  10  ein- 
getragenen Werte,  während  die  entsprechenden 
Kurven  I  bis  III  in  Fig.  17  dargestellt  sind. 


Kurve  1 


Kurve  11 


Kurve  III 


1000 


WJü  — 


SdteJOft?. 

Tabelle  10. 

h.  J 

H, 
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1 "  00' 
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2^  00, 

75 

1)117 /3 
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2"  .S.S. 
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u.dlO.M) 
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3"  55, 
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0,0,W4 

2"  20. 

50 

0  0!  1H0 

0,0788 
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(I.Ol  wo 

Ol  1 80 
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0, 1.S70 
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300  10 

0.(K»7I4 

0,0476 
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25 
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0,1 I*K) 

6"  .SO, 

50 

Ü,0.^.>70 

0,2380 

1.3"  20, 

75 

0.05355 

0,3570 

19*40. 

too 

007140  0,4760  25*30, 

üs  zeigt  sich  hier  deutlich,  welche  (jrösse  unter 
Umständen  die  Beeinflussung  des  Kompasses  durcli 
die  elektrischen  Leitungen  bei  Gleichstrom  annehmen 
kann. 
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.\uch  die  Dynamos  können  Stöningen  bewirken 
(L.  18),  wenn  sie  ein  feststehendes  .Magnetgehäuse 
mit  Gleichstrom  -  Elektromagneten  besitzen.  Haben 
z.  15.  sechspolige  Gehäuse  l'ole  im  senkrechten  Durch- 
messer iHig.  18),  so  kann  der  unterste  Pol  auf  weite 
Entfernungen  einen  magnetischen  Einflnss  aus&ben, 
wenn  zufällig  Deckskonstrukliof.eii  ui'.d  Schotte  aus 
gutem  weichen  liisen  fest  miteinander  in  Verbindung 
stehen.  Wenn  auch  die  hierbei  in  Frage  kommende 
Streuung  gcsrcnübcr  der  Feldstärke  des  Matrnetcn 
(die  z.  Ii.  für  die  oben  erwähnten  Cilciclistroni-Dynaniub. 
für  Dampfmaschinenbetrich  bei  normaler  Spannung 
1 2  500  c.  g.  s.  beträgt  i  für  die  Dynamos  selbst  voll- 
kommen unberücksichtigt  gelassen  werden  kann,  so 
ist  sie  doch  imstande,  auf  die  Horizontalkoniponcnle 
der  Brde,  die,  wie  erwähnt,  z.  B.  an  der  Bibmündung. 
nur  ca.  0,19  c.  it.  s.  Iietrilgt.  welche  aber  auch  noch 
nicht  einmal  /in  WiikLini;  ;;elangl.  schon  einen 
merklichen  Einfluss  ausüben.  In  gleicher  Weise  kann 
aber  auch  eine  sechspolige  Dynamo  mit  Polen  im 
horizontalen  Durchmesser  il-rc;  1'm  in  cnt'^prcclvc'nler 
Weise  wirken,  wenn  sie  zu  dicht  an  einer  Schott- 
wand Steht.   Bisher  sind  alle  diese  Umstände  noch 
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nicht  genauer  behandelt  worden,  trotzdem  Konipass- 
beeinflussungen  durch  die  Dynamos  nachgewiesen  er- 
scheinen iL.  18t  1"?  ma>i;  dies  daran  liogen.  dass 
sehr  viele  Faktoren  den  Kunipitää  btxiinlusstn.  der 
Schiffsführcr  besiiglidt  elektrischer  Anla^^en  gegen- 
uärti;f  aber  nur  ausnahmsweise  über  die  nölipcn  Vor- 
kenntnissL-  für  die  diesbezüglichen  Untersuchungen 
verfügt. 

Das  beste  Schutzmittel  würde  hier  die  Anwen- 
dung eines  rotierenden  Magnetinduktors  bilden  (Fig.  2). 
wie  er  auf  dctii  Dampfer  «Königin  Luise"  Verwendung 
gefunden  hat.  Bei  Dampfturbinen  lässt  sich  diese 
Anordnung  der  hohen  Umdrehungszahlen  wegen  nur 
schwer  aupführen.  Aher  aucli  liier  kann  leicht  ge- 
nügende Sicherheit  gcivchaiien  \\  erUcn.  wenn  die 
beiden  voihandenen  Pole  im  horizontalen  Gehiuse- 
di!rc?imesscr  angeordnet  sind  und  die  Dynamos  weit 
genui^  von  allen  eisernen  Schotts  usw.  abstehen 
(Fig.  20).  Iki  der  Kleinheit  dieser  Maschinen  ist 
es  sehr  leicht  möglich,  genannten  Umstand  gebührend 
»1  berficksidttigen.  Kann  man  für  den  Anker  zu 
noch  grösseren  ( 'tnfan^s^^cschwindigkeiten  überj;elien, 
wie  hii>her  angenommen,  was  für  die  Zukunft  als 
wahrschefniich  angenommen  werden  Hart,  so  ist  midi 
hei  r>ampftiirhincnhctncb  ein  rotieren i]er  Magnet- 
indukior  ohne  weiteres  verwendbar. 

Alles,  was  bisher  über  die  stromerzeugenden 
Dynamos  gesagt  wurde,  j^ilt  auch  für  die  Rlcktro- 
motorcn.  Gleichstrommotoren  bilden  also  stets  eine 
GeMir  für  den  Kompass  und  /Aar  nmsomehr.  da 
sie  meist  in  viel  grösserer  Nähe  desselben  stehen 
als  die  Generatoren.  Drehstrommotoren  dagegen  sind 
wifdcmm  infolge  ihrer  ^^rnnJsätzlielieti  Wirkungsweise 
ohne  jeden  Einfluss;  desgleichen  Kommutatorwechsel- 
strommotoren  mit  Wechselstrom-Etektromagnetett. 

Nach  vorstehendem  ist  asso  ein  Einfluss  der 
elektrischen  Anlagen  auf  den  Kompass  um  so  mehr  zu 
befürchten,  je  weiter  sich  Oleichshvmanlagen  an 
|{f)rd  ausdehnen  werden.  Vorgekommene  Fälle  von 
Deviationsscliwankungen.  die  sich  nicht  haben  auf- 
klaren lassen,  haben  schon  zu  umfangreichen  Sieher- 
lieitsmassregein  geführt,  die  bereits  daliin  sich  zii- 
spit^teti,  dass  z.  B.  Qeländerstangeii,  die  sunst  aus 
Eisen  bestehen«  In  d^r  Nähe  der  Kompasse  durch 
.Messingslangen  zu  ersetzen  sind  und  ferner  alle  Auf- 
bauten unterhalb  des  Kompasses  bis  zum  Hauptdcek 
ans  Hol/  ausgeführt  werden  sollen  (L.  17).  Messing 
.^chiit/t  aber  nur  gegen  direkten  Magnetismus,  nicht 
ge^en  elekhische  Ströme  und  Holz  ist  es  gerade, 
welches  auf  Krie^jsscliiffen  und  demnaeh  auch  auf 
den  gegebenen  Falles  als  Milfskreuzer  usw.  zu  ver- 
wendenden Handelsdampfem  wegen  sdncr  Splitter- 
u'irkong  vermieden  werden  soll.  Es  wird  wohl 
auch  diese  .Massregel  kaum  auf  einem  Schiffe  sich 
Streng  durchführen  lassen. 

Der  Schiffsführer  srt>er  steht  einer  unzweifelhaft 
imd  dauernd  sicheren  Navigicrung  stets  ungewiss 
gegenüber,  da  i^erade  die  aus  elektrischen  üleich- 
stromanlagen  hervorgehenden  Kompassstörungen 
ebenso  plötzlich  auftreten  wie  verschwinden  können, 
ohne  drifs  er  eine  Ahnuni^^  davon  liat.  Der  Um- 
stand, dass  Dretiatrom  bezw.    Wechselstrom  jede 


KompassbeeinÜussung  voUkommen  aussctiliesat, 
dürfte  daher  nach  dem  gegenwirtigen  Stande  der 

Technik  doch  woti!  schwerer  in-  'lewicht  fdlen  als 
bisher  an;^enomnien  worden  ist  d.  1 

3.  Ei ek troly tische  Hinwirkungen  auf  Scliifts- 
körper  und  Rohrleitungen. 

Die  beobachteten  Zerstörungen  an  Bord  durch 
Anfressen  des  Schiffskörpers  und  der  Kohrleitungen 
sind  im  wesentlichen  auf  zwei  Ursachen  zurfickzu- 

führen.  Einerseits  bilden  sicli  selbständige  galvantschj 
Elemente,  andererseits  wirken  vagabundierende  Ströme 
der  elektrischen  Ankige.  Die  Elemente  entstehen  aus 
dem  Znsammenwirken  zweier  .Metalle,  die  in  der 
Spannini^sreihe  weü  genug  auseinanderliegen,  unter 
Zwiscliensciiaitnn>4  des  Seewassers  als  Elektrolyt. 
Die  hierdurch  hervorgerufenen  Zerstörun{;en  sind 
also  unabhängig  von  der  elektrischen  Anlage  an 
Hn!d  und  müssen  durch  besondere  Massregetn  be- 
hoben werden  iL.  19). 

Bei  Korrosionen,  wie  sie  besonders  an  Kupfer- 
rohrcn  beobachtet  winden,  kann  dagej^en  der  von 
der  elektrischen  .Anlage  ausgehende  Strom  leicht_mit- 


Pig.  18. 

wirken.   Dieser  findet  an  den  Flanschen  oft  einen 

i^rövseren  Widerstand  und  geht  infolgedessen  vom 
Kui>fcr  des  Rohres  durch  das  Seewasser  im  Rohre 
nach  dem  nächsten  Rohrteile  über     Hs  ist  nun  vor- 

j  geschlagen  worden,  /nr  Verineidnnt;  dieses  l;infln-se>^ 
alle  einzelnen  Rnltrteilc  eine»  Stranges  untereinander 
leitend  zu  verbinden,  was  durch  Auflöten  von 
l<upferstrcifcn  auf  je  zwei  nebeneinander  befindliche 

I  Planschen  bewirkt  werden  kann  (L.  19).  Zunächst 
ist  aber  eine  durartige  .Anordnung  bei  den  vielver- 
zwcii^ien  Ruhrnetzen  eines  Schiffes  nicht  ohne  er- 
heblichen Arbeitsaufwand  herzustellen.  AusMrdem 
ist  eine  fo^ldnticrndc  Kontrolle  erforderlich,  ob  auch 
eine  dauernd  gute  \'crhindung  vorhanden  ist.  Würde 
an  einer  Stelle  eine  Verschlechterung  des  Leitungs- 
widerstandes nder  eine  1  nterbr  chung  eintreten,  wie 

I  sie  bei  Ausbtsseruni^ea  un  deii  Rohrleitungen  und 
deren  Dichtungen  immer  im  Bereiche  der  .Möglichkeit 

I  liegt,  so  würden  die  übrigen  Verbindungen  die  Ge- 
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fahr  wesentlich  erhöhen.  Denn  der  verbesserte 
l.citiiii;js\v'L-t^  bedingt  auch  eine  grossere  Stromstärke 
und  diunit  also  an  einer  Unterbrechung  eine  ver- 
stärkte  Korrosfon.  Hat  sich  doch  gerade  bei  elek- 
frisehcn  Strassenbahnen  gezeigt,  dass  der  Ciefahr- 
zustand  für  in  der  Nähe  der  als  Hückleitung  dienen- 
den Schienen  Hegende  Metallrohre  um  so 
bedenklicher  ist.  je  grösser  ihre  l-ängs- 
strcckung  bei  guter  Leitungsfähigkeit  ist.  ^ 
In  den  „Ltitsätzen  betreffend  den  Schutz 
metallischer  Rohrleitungen  gegen  Grd- 
ströine  elektiischer  Bahnen"  |L.  20)  ist 
diese  besonders  betont.  Welchen  Umfang 
die  KohrzerstöiHingen  bei  Strassenbahnen 
annehmen  konrtten.  bevor  die  genannten 
Leitsätze  gebührende  Berück?! eh f ig ung  er- 
fuhren, zeigen  die  diesbezüglichen  Er- 
fahrungen in  Hamburg  (L.  21).  Der  oben 
anjreführte  Vorschlag  für  Schiffsrohrlci- 
lungen  kaim  daher  leicht  eine  Ver- 
schlimmerung der  Sachlage  bewirken. 
Auch  in  diesem  Falle  aber  ist  wiederum 
eine  unbedingt  sichere  Abstellung  aller 
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durch  die  elektrischen  Anlagen  an  Bord  hervor^- 
nifenen  Uefaelstände  in  der  Anwendaag  von  Dreh« 
Strom  besw.  Wechaelatroiii  gegeben. 

4.  Einfluss  auf  den  menschlichen  Körper. 

Die  einzige  Eigenschaft,  in  welcher  der  Gleich- 
strom  für  die  vorliegenden  Erörterungen  dem  Dreh- 
strom bezw.  Wechselstrom  als  überlegen  sich  erweist, 
ist  die  Beeinflussung  des  menschlichen  Körpers  durch 
die  Elektrizität.  Immerhin  hat  aber  die  Erfahnuig 
an  Land  gezeigt,  dass  auch  die  wenigen  bei  Dreh- 
strom vorgekonmiciieii  rngliKksfiille  sich  in  Zukunft 
vermeiden  lassen  dürften,  nachdem  man  die  Ursachen 
derselben  erkannt  und  durch  besondere  Vofscbriften 
TW  beheben  gesucht  hat  Zwar  sind  die  \'erhri1tni?5e 
an  iiurd  oft  sehr  schwierige,  besoiiderä  dem  Einfluss 
von  Seewasser  und  scci'eucliter  Luft  muss  durch 
gute  Isolierung  aller  stromführenden  Teile  und  sach- 
gcmässc   Ucbcrwachung  entsprechend  entgegenge- 


wirkt werden.  Sicherlich  in  oft  wesentlich  un- 
Liünsiigerer  Lage  aber  befinden  sich  z  H  die  Zucker- 
fabriken und  ZuckcrrafHnerien.  Die  an  Bord  mögliche 
und  bei  allen  gut  geführten  Fahrzeugen  auch  vor- 
handene Sauberkeit  und  Reinlichkeit  ist  in  diesen 
Fabriken  schon  bei  normalem  Betriebe  ausgcschlossn; 
und  selbst  bei  schweier  See  und  dadureh  hervor- 
gcnrfcnen  Havarien  wird  bei  sachgemässer  An- 
ordnung der  Anlage  eine  Getalirdung  durch  Dreh- 
strom an  Bord  sich  vermeiden  lassen.  Der  Zucker- 
saft in  den  Raffinerien,  besonders  in  den  Zentrifugen- 
räumen ist  als  weit  schlimmerer  Feind  der  Fs..lierungen 
anzusehen,  als  das  Sccwasscr;  trotzdem  werden 
gerade  hier  die  Drehstrommotoren .  ihrer  sonstigen 
günstigen  Eigenschaften  w^n  den  einmal  erobeiten 
Platz  woht  auf  die  Dauer  behalten. 


Fig.  20. 

C.  Glühlampen. 

Für  die  Glühlampen  ist  es  gleichgiltig.  ob  sie 
mit  Gleichstrom  oder  Wechselstrom  betrieben  werden. 

Wirkungsweise,  Helligkeit,  Stromverbrauch  usw.  bleiben 
vollständig  dieselben.  Bei  DrehsUrom,  bei  welchem 
für  die  Glühlampen  nur  der  Phasenstrom,  also  ein- 
facher Wechselstrom  in  Frage  kommt,  lüsst  sich 
ausserdem,  wie  die  Anlage  auf  „Königin  Luise"  ge- 
zeigt hat.  eine  gleichmässige  Verteilung  auf  die  drei 
Zweige  des  Drehstromes  ohne  jede  Schwierigkeit 
erreichen,  da  immer  genügend  gleichzeitig  brennende 
Lampen  «ir  Verfügung  sind. 

D.  Scheinwerfer. 

I.  Bogenlampen  mit  Vorschaltwiderständen 
und  Umformern. 

Zur  Eraidung  der  grossen  bei  den  Schehi- 

wcrfcrn  der  Kriegsmarine  verlangten  Helligkeiten 
stellt  bisher  für  den  praktischen  Gebrauch  nur  eine 
l.icittquelle,  das  elektrische  BogenlichL  zur  Verfügung. 
Am  zwcckmässigsten  werden  dabei  die  horizontalen 
Kohlen  vor  einem  Glasparabolspiegcl  aufgestellt  (  L.24>, 
welcher  das  Licht  im  geschlossenen  Strahl  auf  weite 
Entfernungen  aussendet.  Da  hierbei  die  Spannung 
zwischen  den  Kohlen  nur  ca.  4.<>  bis  60  V  beträgt, 
so  sind  besondere  VorschaIt\viiler>tände  erforderlich, 
um  die  bei  110  V-Anlagen  vorhandene  zusätzliche 
Spannung  zu  vernichten.  Der  Kraftbedarf  dieser 
Scheinwerfer  stellt  tum  hei  dem  geringen  rmfangc, 
den  gegenwärtig  der  elektrische  .Antrieb  an  iiurd  der 
meisten  Kriegsschiffe  nur  besitzt,  eiiati  bedeutenden 
Teil  der  gesamten  erforderlichen  Energie  dar  und 
dieser  Umstand  war  bisher  massgebend  für  die  Wahl 
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des  Qleichstroms  als  Stromart.    Die  Anwendung  {  für  die  gesamte  übrige  Anlage  erwies  sich  als  untun- 

besonderer  I)rehstrom-Qleichstrom-Umf«irnuT  für  die  i  lieh,  hcsdridcrs  wcKcn  der  zn  hohen  Ansprficlie  be-. 
Scheinwerfer  und  die  Verwendung  des  Drehstronies  '  züglich  Gewichtes  und  Kaumcs  (L.  10>. 

(Forlsetning  folgt) 


Die  Wirtschaftlichkeit 

Von  Dr.-3n^ 

In  jedem  industriellen  l'ntcrnchmcn  streben  die 
verantwontichen  Leiter  durch  eine  jiutc  wuhldurch- 
dachte  Organisation  unermüdlich  nach  einer  Herab- 
minderunR  der  Herstellungskosten  ihrer  l.ieferungs- 
gcgenstände.  oder  sollten  dies  wenigstens  tun.  -  - 
Nur  so  lässt  sich  während  einer  geschäftlichen  De- 
pression mit  anderen  zielbewusst  geleiteten  oder 
sonstwie  günstig  arbeitenden  Firmen  ein  erfolgreicher 
Wettbewerb  aufrecht  erhallen  nnJ  wäfirenJ  eines 
kommerziellen  Aufschwungs  eine  wirklich  volle  Aus- 
nutzung der  Konjunktur  ennAglichen. 

Dies  gilt  in  hohem  .Masse  aiieli  im  Seliiffhau, 
wu  es  sich  in  der  Regel  um  iimian^reiehe  liueh- 
bewertete  Einzclobjekte  von  grösster  Vielseitigkeit 
handelt,  welehe  nach  den  individuellen  W  ünschen  der 
Besteller  und  ihrer  Organe  in  bunter  \  crschiedcnhcit 
zu  erbauen  sind.  Kine  eigentliche  l-abrikation  von 
Schiffen  gibt  es  zurzeit  noch  nicht,  da  die  Anforde- 
rungen der  Auftraggeber  fbrtwfihrend  wechseln  und 
die  persniiliehen  Ansichten  der  Konstrukteure  hei  den 
einzelnen  zu  lösenden  Aufgaben  eine  ausschlaggebende 
Rolle  spielen.  Es  ist  aber  ohne  weiteres  klar,  dass 
eine  Werft,  welche  ^ich  riu«?Liilies>!ich  mi»  einer 
Klasse  von  Schiffbauten  beiuast  und  ihre  ganze  Or- 
ganisation dieser  Spezialität  anpasst.  mehr  Chance 
hat,  ?ii  prosperieren,  als  ihre  Nachharin.  welche  die 
verscliiedcnarligsicn  liauten  durcheinander  übernimmt, 
und  daher  ihre  Organisation  und  Einrichtungen  fort- 
während ändern  muss.  Je  mehr  sich  also  der  Schiff- 
bau der  FabrikaHon  nähert,  desto  rentabler  wird  er. 
Der  hei  der  riründung  des  allcrdinj^s  in  anderer  Be- 
ziehung verfehlten  und  daher  auch  zusammenge- 
brochenen amerikanischen  Schiffbautrusts  mhtragcnde 
Gedanke,  die  .Nufträire  unter  den  Syndi!(at<- Werften 
so  zu  verteilen,  dass  diejenige,  welche  iur  eine  be- 
stimmte .Aufgabe  am  besten  eingerichtet  und  organi- 
siert ist.  diese  zuRewie.^Lii  hek^immt.  ist  ini  >\v.i\c 
des  soeben  Ausgctulirlen  und  durchaus  riclitii^. 

Hs  würde  hier  zu  weif  führen,  wenn  auf  die 
Vorteile  und  Nachteile,  welche  durch  den  technischen 
Rnfwurf  und  die  Ausführungsdctalls  der  Schiffe  her- 
heii;enihr(  werden,  dder  auf  den  Kinfluss  der  all- 
gemeinen Marktlage,  auf  die  Materialienpreise  und  ähn- 
liche Prägen  eingegangen  werden  sollte.  Die  folgende 
Besprechung  wird  sich  vielmehr  aii.<Skidiess!ich  auf 
den  technischen  Werftbetrieb  beschränken  und  sich 
dabei  an  einen  jüngst  im  ...Marine  tingineering"  er- 
schienenen .\rtikcl  von  H.  S.  Hubbard.  Shipyard- 
liconomies.  welcher  speziell  amerikanische  Verhält-  | 
nissc  beleuchtet,  mehr  oder  wcnit;et  anlehnen.  1 

Üie  Gesichtspunkte,  nach  welchen  auf  eine  gute  i 
Wirtschaftlidtkeit  auf  der  Schiffswerft  hingearbeitet  I 
werdri'  -^ollte,  lassen  sich  unter  die  folgenden  Gruppen 
bringen:  | 


aut  der  Schiffswerft. 

Scliultc. 

1.  .-Nrhcitcr-  und  I  .öhnungsfragcn, 

2.  I>i,-ip()sitiuii  der  Arbeit. 

3.  Bureau-  und  Verwaltungsfragcn, 

4.  .Anordnung  und  Einrichtung  der  Werft, 

.s.  Beschaffung  und  Verwaltung  der  Materialien. 

Beim  Eingehen  auf  diese  einzelnen  Punkte  wird 
nicht  der  Anspruch  gemacht,  das  allerdings  sehr  um- 
fangreiche Thema  vollständig  zu  erschöpfen,  vielmehr 
sollen  aus  der  Erfahrung  heraus  durch  lo!?e  aneinander 
gereihte  Gedanken  gewisse  Anregungen  gegeben 
werden,  welche  vielleicht  hier  oder  &  auf  hucht- 
baren  Boden  fallen  und  nutzbringend  wirken  können. 
I.  .Arbeiter  -  und  Löhnungsfragen. 

Ein  Grundsatz  der  Wirtschaftlichkeit,  welcher 
(iline  weiteres  anerkannt  werden  muss.  ist  die  Bc- 
schaititjur.;;  von  unausgebildcteii,  billigen  Arbeitskräften 
überall  da,  wo  eine  besondere  Geschicklichkeit  nicht 
wirklich  eriorderlich  ist.  Zur  Durchführung  dieses  Ge- 
dankens in  der  Praxis  gehört  aber  eine  scharfe  Be- 
ohaclitun.tjsi^ahe  und  vor  allen  Dingen  praktisches  Ge- 
fühl, um  passende  Gelegenheiten  dazu  zu  entdecken. 

Man  kann,  ohne  Widerspruch  zu  erwarten,  be- 
haupten, dass  jede  Werft  in  dieser  Hinsicht  ihre 
eigenen  .Möglichkeiten  bietet,  die,  geschickt  eriasst 
und  ausgenutzt.  Vorteile  durch  Ersparnis  von  Arbeits- 
lohn bringen. 

An  folgenden  Arbeiten  lässi  sich  die»  bcispit'ia- 
weise  erläutern: 

a)  Jeglicher  Material-Transport  von  der  Werk- 
statt zum  Schiff  sollte  ausschliesslich  durch  gewöhn- 
liche Arlieitsleulc  besorgt  werden-  Hierbei  ist  CS 
gleichgültig,  ob  dazu  mechanische  Transporteinrich- 
tungen benutzt  werden  oder  nicht.  In  dnzelnen 
Fällen  könnten  die  Transportarbeiter  ?oc;ar  die  über- 
brachten Bauteile  gleich  an  Ort  und  Stelle,  wenn  auch 
nur  provisorisch,  anbringen.  Es  kommt  aber  häufig 
,n:cnuij  vor,  dass  ciri  hochbezahlter  |-acliaiheiter  seine 
.\rbcU  au  l',ord  verlfisst.  nur  um  aus  der  Werkstatt 
oder  sonst  \uj|ier  uuend  welches  notwendige  Material 
selbst  zu  holen.  Der  .Mann  mag  dabei  sehr  gewissen- 
haft sein,  aber  sein  N'orgchen  ist  für  die  Werft  un- 
\  nrteilhaft.  Eine  solche  Zeitvergeudung  gutbezahlter 
Kräfte  lässt  sich  unter  Umständen  dadurch  sehr  ein- 
schrfinken,  wenn  nicht  ganz  verhindern,  dass  man 
für  ein  grösseres  oder  mehrere  kleinere  Schiffe  einen 
.Läufer",  der  nötigenfalls  durch  einige  .Arbeitsleute 
unterstützt  wird,  anstellt.  Dieser  .Mann  hat  nach 
schriftlichen  Anweisungen  des  den  Fiau  beauf- 
sichtigenden .Meisters  alles  Material  an  Bord  zu 
bringen  imd  stellt  die  sonst^  Kommunikation 
zwischen  den  Werkstätten,  den  verschiedenen  Lagern 
usw.  und  dem  Schiff  her. 

b)  Der  erste  und  zweite  .Anstrich  der  Schiffs- 
verbände sowie  wenigstens  die  Hälfte  des  dritten  kann 
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ohne  Scliaden  für  die  Arbeit  selbst  aber  zum 
Vorteil  der  Werft  durch  gewAlmliche  Ariwitsleute 
ausgeführt  werden.  Auf  einigen  Werften  wird  aher 
alle  Farbe  nur  durch  gelernte  Maier  aufgetragen, 
welche  naturgeniäss  höhere  Löhne  erhalten.  Es  ist 
allerdings  niclit  /u  leugnen,  dass  die  Durchführung 
dieser  Massregcl  sich  unter  Umständen  zu  einer 
Machtfragc  zwischen  Werideitiing  und  Aibdterorgiiii- 
sation  auswachsen  kann. 

c)  Das  l  .eßen  der  Slapelkifitze  und  des  Ablaufs, 
daj  Vcrf;ilitcn  der  Stützen,  der  Bau  der  Hellinge  und 
selbst  das  Aufrichten  der  Spanten  kann  ganz  gut 
durch  Kolonnen  von  Facharbeitern  und  Aibeifsleuten 
nach  dem  Verhältnis  clwn  \  nn  2  ■  ^  7:n?amnienge5tellt 
ausgeführt  werden,  anstatt  lauter  gelernte  Schifi'bauer 
und  Schiffszimmerleutc  zu  verwenden. 

tl>  Am  Schiffskörper  ^elhj^t  lassen  sich  eine 
gaiuc  Reihe  von  einfaciiea.  glatten  l'latten-  und 
Winkelarbeiten  namentlich  nach  vorher  angefertigten 
Modellen  und  iMallen  von  billigen  und  hierzu  be- 
sonders angelernten  Kriftcn  ausfQhren.  —  Kompli- 
ziertere Konstruktionen  und  inmieiitlicli  soIcIk-  Bauteile, 
die  zu  ihrer  Formgebung  im  Glühofen  erhitzt  werden 
müssen,  können  dagegen  nur  von  geübten  Fachleuten 
schnell   und  erfolgreich  hergestellt  werden 

Die  Forderung,  so  wenig  hochbezahlte  Fach- 
arbeiter wie  nriiglich  zu  beschiftigen.  ist  nicht  nur 
dadurch  zu  erfüllen,  da??  man  solche  nir;^cnds  da 
anstellt,  wo  eine  Arbeit  von  nicht  fachmannisch  ge- 
bildeten Leuten  verrichtet  werden  kann,  sondern  auch 
durch  Rinschrärkun^  der  .Notwendigkeit  überhaupt 
solche  Kräfte  zu  beschäftigen,  durch  möglichste  Verein- 
fachung der  .Anordnung  und  Konstruktion  der  auszu- 
führenden Bauten  selbst.  Dies  ist  ein  sehr  wichtiges 
und  weites  Gebiet,  und  können  daher  nur  einige 
.\iuieiiliini;en  i:;eiiiaelit  werden.  Hierher  gehört  z.  B. 
die  Verwendung  von  schmiedbaren  Qussteilen  an 
Stelle  von  Schmiedestücken,  z.  B.  für  die  Dich- 
fungswinkel  der  Deck?  und  Schulte .  ferner  die 
Vermeidung  von  Kroptiingen.  soweit  dies  aiij'.äii^ig 
Ist.  Auch  der  ausgedehnte  Gebrauch  von  itiasclnnellen 
Hilfsmitteln  und  besonderen  Werkzeugen  kann  in 
diesem  Sinne  angesprochen  werden. 

Die  meisten  Arbeiter  können  ihre  Pflicht  tun 
und  arbeiten  auch  .schlank  weg",  wenn  sie  genau 
wissen,  was  sie  zu  tun  haben  und  was  man  von 
ihnen  erwartet,  und  wenn  ihnen  nach  Fertigstellung 
der  vorliegenden  Arbeit  eine  weitere  lohnende  Be- 
sdiäftigung  sidwr  ist.  tkx  gewohnheitsmissige 
Faulenzer  ist  leicht  erkannt  und  ausgemer;^!,  wenn 
man  sich  nur  die  Mühe  macht,  nach  ihm  zu 
fahnden.  In  der  Regel  ist  entweder  mangdhafte  An» 
Weisung  inbe?',ij^  ntif  die  auszuführende  .\rbei(  selbst 
oder  ungenügende  Hcautsichtigung  seitens  der  Werk- 
führer die  Ursache,  wenn  eine  Arbeit  nicht  so  fort- 
schreitet, wie  man  zit  erwarten  berechtigt  ist.  Wirk- 
same Ueberwachung  ist  ein  sehr  wichtiger  Faktor 
der  Wirtschaftlichkeit. 

Nur  hierdurch  kann  die  volle  Arbeitszeit  ausge- 
nutzt d.  h.  der  prompte  .Anfang  der  Arbeit  garantiert 
und   der  VOr;rc;[iL;e  Seliiuss  \er!ilndert  werden.  Der 

Wunsch,  morgens  nach  dem  Passieren  der  Kontrolle 


möglichst  der  Erste  zu  sein,  welcher  nach  dem  Hand- 
weikateug  greift,  \legjt  zu  wenig  in  der  mensdillchen 

Natur  des  Arbeiters.  Viele  suchen  vielmehr  sich  abends 
so  einzurichten,  dass  sie  möglichst  mit  dem  ersten 
Ertönen  des  Schlusssij^iials  schon  das  .Ausgangstor 
errciel;en.  Gegen  solche  und  ähnliche  Unarten  muss 
standig  und  entscliieden  vorgegangen  werden,  da  die- 
selben sich  sonst  immer  breiter  machen  und  desto 
schwerer  auszurotten  sind. 

Bs  können  aber  auch  Momente  mitsprechen,  die 
trotz  guter  rehcrwacliun^'  geringe  Arbeitsleistungen 
verursachen.  Mit  dem  Fassieren  der  Kontrolle  beginnt 
die  Arbeitszeit.  Auf  sehr  ausgedehnten  Werken  kann 
das  Eingangstor  ungünstig  liegen,  sn  da??  eine  grosse 
Anzahl  von  Arbeitern  eine  verhältnismässig  weite 
I  Strecke  innerhalb  der  Werft  selbst  —  In  der  Regel 
!  nicht  in  besonders  lebliaileni  Tempo  —  zurücklegen 
1  müssen.    Die^c  weiui  auch  z.  Zt.  nur  kleinen  Ver- 
luste summieren  sich  und  machen  am  .laliresschluss 
eine  ganz  nette  Summe  aus,  welche  durch  zweck- 
mässige, nahe  an  den  Arbeltspifitzen  angelegte  Ar- 
'  beiterktititriillen    gespart    werden     k<">nnen.  Wenn 
ausserdem  noch  von  dem  Werkführcr  die  Dauer  der 
Arbeitszeit  jedem  ihm  zugeteilten  Arbeiter  Irgendwie 
schriftlich  bestitigt  wird,  so  hat  man  wohl  eine  weit- 
gehende Sicherheit.  Löhne  nur  für  wirklich  bei  der 
Arbeit  zugebrachte  Zeit  zu  zahlen. 

.Auch  der  bessere  Arbeiter  wird  nicht  selten  von 
seiner  Arbeit  durch  physische  Unannehmlichkeiten 
abgezogen.    Er  wird  nicht  seine  volle  Leistungs- 
fähigkeit haben,  wenn  er  grosser  Hitze  oder  Kälte 
ausgesetzt  und  nicht  genügend  vor  Wind  und  Wetter 
geschützt  ist.   Auch  .Mangel  an  Licht.  Luft  und  Raum 
I  sowie  eme  unsaubere  und  unaufgeräumte  Umgebung 
I  tragen  viel  zur  Unlust  an  der  Arbeit  hei.  In  m^emen 
Werkstätten   ist  auf  Beseitigung  dieser  Mangel  in 
j  weitgehender  Weise  Bedacht  genommen  und  zweifel- 
I  los  nldit  nur  zum  Vorteil  der  Aibeiter.  Beim  Sdilff- 
.  bau  lässt  ?ich  noch  viel  in  dieser  Richtung  tun.  Die 
überdachten  Heiiinge  und  die  Bauweise  nach  vom 
I  Schnürbodenriss  genommenen  Mallen  sind  bereits 
grosse   Piirtschriite   in  diesem  Sinne.    Wenn  irgend 
möglich,  ist  jede  Arbeit  an  engen,  versteckten,  scliwer 
:  zugänglichen  Stellen  schon  der  Schlechten  Kontrolle 
j  wegen  zu  vermeiden. 

'        Die  Ueberstundenarbeit  ist  auf  ein  Minimum  zu 
I  beschränken.   Ausnahmsweise  kann  man  sie  da  gelten 
j  lassen,  wo  es  sich  um  Förderung  von  durch  ver- 
I  spätete  MaterialUeferung  zurückgebliebenen  Bauteilen 
■  handelt  und  bei  vorübergehenden   Arbeiten,  welche 
I  in  der  normalen  Arbeitszeit  ausgeführt,  eine  für  den 
I  gewöhidkben  Betrid>  unökonomtsche  Vermehrung  der 
Werkzeugmaschinen  oder  ?nn?ligcr  Facilitäten  not- 
wendig machen  würden.   Dmcli  irühzeitige  Malerial- 
bestellung  und  Inangriffnahme  der  Arbeit  sowie  richtige 
'  Disposition  derselben  lässt  sich  namentlich  in  den 
j  ersten  Baustadien  viel  kostbare  Zeit  gewinnen  und 
'  spätere  l  eberstundenarbeit  überflüssig  machen,  l.et/tere 
ist  nicht  nur  unvorteilhaft,  weil  höhere  Löhne  pro 
I  Zeiteinheit  gezahlt  werden  müssen,  sondern  auch 
I  wegen  der  notorischen   Minderleistung  der  Arbeiter 
1  gegen  das  Ende  einer  langen  Arbeitszeit  hin.  Lässt  man 
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aber  lan>;€re  Zeit  hindurch  regelmässig  in  Ueber- 
stunden  arbeiten,  so  wird  sehr  bald  in  12-13  Std. 
nicht  mehr  geleistet  als  vorher  in  9-10  Std.  Im 
allgemeinen  ist  hei  grösseren  Arbeiten  das  Arbeiten 
in  Tag-  und  Nachtschicht  vorteilhafter  als  Ueber- 
stundenarbeit.  Wegen  ihrer  Kostspieligkeit  sollte  die 
Anordnung  von  üeberstunden  nur  von  den  obersten 
I.L-ik-ni  der  Werft  j^e^chen  wtnlcn  dfirfcii  miJ  ausser- 
dem eine  besonders  wirksame  Kontrolle  für  die  Dauer 
der  UeberzeH  eingerichtet  werden. 

Akkitrd  und  Stundenlohn  mit  Zciipräntie  sind 
ursprünglich  aus  ökonomischen  Rücksichten  eingeführt 
worden,  bieten  aber  oft  schwer  zu  lösende  Probleme. 
Im  Schiffbau  lassen  sich  infolge  der  ihm  eigentüm- 
lichen X'criialtnisse  diese  Lohniurmt-n  leider  nicht  so 
voll  ausnutzen,  wie  in  einer  geschlossenen  Werkstatt. 
Bine  fast  immer  auftretende  Schwierigkeil  entsteht, 
wenn  durch  Neuanschaffung  oder  Verbesserung  der 
maschinellen  Hilfsmittel  die  l.eistunusfähigkcit  der 
Arbeiter  ohne  Mchranstrengung  ihrerseits  gesteigert 
wird  und  der  Akkord  für  die  nun  viel  mSheloser 
und  schneller  zu  verrichtende  Arbeit  in  vdllständig 
recht  und  billiger  Weise  herabgesetzt  und  den  neuen 
Verhältnissen  angepasst  werden  soll.  Hiergegen strfluben 
sich  die  Arheiter  stets  mehr  oder  weniger  energisch. 
ücwulialiJi  endet  die  Kontroverse  mit  einem 
für  die  Arbeiter  günstigen  Kompromiss  und  ohne 
dem  seitens  des  Arbeitgebers  für  die  .Neuerungen 
aufgewandten  Kapital  volle  Gerechtigkeit  widerfahren 
zu  lassen. 

Trotz  dieser  und  anderer  Schwierigkeiten,  auf 
welche  hier  einzugehen  der  Raum  verbietet,  sind 

Akkord  und  Stundeiiloini  mit  Zeitprämie  namentlich 
in  den  Schiffbauwerkstätten  mit  Vorteil  weiter  aus- 
zubilden im  Q^sensate  zum  Tagdohn,  welcher  nur 
für  die  unterste  Klasse  von  Aibeiton  einige  Be^ 
rcchtigung  hat. 

Dass  bei  der  Akkordarbeit  auf  wirkliche  Fertig* 
stclltmj;:  derselben  bestanden  werden  muss.  und  da.ss 
kein  weiterer  Arbeitslohn  etwa  noch  zur  Beseili^^un^ 
von  Fehlem  oder  Unvollständigkeiten  an  derselben 
zu  verwenden  ist,  erscheint  selbstverständlich  und 
llsst  sich  bei  ruhigem  Geschäftsgang  auch  immer 
erreichen.  Während  einer  [ioelikoiijunktur  u  ird  hier- 
gegen jedoch  nicht  selten  gesündigt  und  von  den 
AÄeitem  jeder  Vorteil  gern  mitgenommen. 

Hs  ist  ja  auch  im  allircmeincn  klar,  dass  sich 
irgendweldie  Reduktionen  in  den  Löhnen,  Akkorden 
usw.  und  andere  Reformen,  wekdie  efai  bHligeies 
Arbeiten  der  Werft  bezwecken,  ohne  erhchlichen 
Widerspruch  und  ernsthatten  Widerstand  seitens  der 
Betroffenen  zu  finden,  nur  während  dner  stillen  Qe- 
SGhäft<peri()de  durchführen  lassen, 

üaiu  in  diesem  Sinne  ist  auch  das  Bestreben 
vieler  Werftleitungen,  das  Angebot  von  guten  Arbeits- 
kräften dadurch  zu  steigern,  dass  möglichst  viele 
junge  I  .eutc  in  den  verschiedenen  Zweigen  des  Schiff- 
baus als  Lehrlinge  eingestellt  und  tu  tüchtigen  Padl- 
arbeitem  ausgebildet  werden. 

Im  Interesse  der  Sparsamkeit  muss  Im  Ausbau 

und  bei  der  Au--stalUin^r    Jje    Handarbeit    überal!  da 

vermieden  werden,  wo  Maschinenarbeit  denselben 
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Zweck  erfüllt,  und  ferner  überall  das  billigste  Material, 
welches  sich  für  den  betreffenden  Zweck  eignet  und 
gcnii|.,'t,  angewendet  werden.  Dies  jjilt  snwnhl  für 
Schitte  mit  der  luxuriösesten  Ausstattung  als  auch 
für  den  gewöhnlichen  Frachtdatnpfer.  Die  erste 
Forderung  tässt  sich  inbezug  auf  dias  hloUwcrk.  die 
Kammerschotte  und  Einrichtung  infolge  der  hohen 
Vollkommenheit  der  HolzbearbeitunRsmasLiiinen  fast 
so  vollständig  durchführen,  dass  eigentlich  nur  das 
Zusammensetzen  und  Zusammenleimen  noch  von 
Hand  zu  Resrhchen  braucht. 

.Natürlich  muss  beim  Entwurf  der  Details  der 
Tischlerarbeit  auf  die  vorhandenen  Holzbearbeitungs- 
maschinen gebührend  I^fkksicht  genommen  und 
ihre  \ielseitigcn  Anwenduiigsmöglichkeiten  voll  aua- 
gcnut/t  werden.  Wir  berühren  hier  die  Wirt- 
schaftlichkeit, welche  im  Konstruktionsbureau  ihren 
Ausgangspunkt  hat  und  von  weittragender  Bedeutung 
ist.  -  -  Grade  in  zweckmassi)^  entworfenen  Details 
kann  viel  Scharfsinn  gezeigt  und  sehr  viel  Arbeits- 
lohn gespart  werden. 

Die  zweite  ForderimK  druekt  sich  treffend  und 
klar  durch  folgenden  Aushang.;  im  Konstrukticmsbureau 
einer  amerikanischen  Werft  aus: 

I  Hronce  darf  nur  da  angewandt  werden,  wo 
Stalilgusä  oder  Schmiedeeisen  nicht  genügt. 

2.  Stahlguss  oder  Schmiedeeisen  ist  nirgends 
vorzuschreiben,  wo  Ousseisen  ebensogut  den  Zweck 
erfüllt. 

Kann  ein  vorhandenes,  wenn  auch  nicht  ge- 
nau passendes  Qussmodell  benutzt  werden,  so  soll 
kein  neues  entworfdt  werden. 

}.  Ist  ein  zweckentsprechendes  Gesenk  vor- 
handen, so  soll  dies  benutzt  und  kein  nur  wenig  ab- 
weichendes Schmiedestück  von  Hand  verlangt  werden. 

5.  Flächen,  die  rauh  bleiben  können,  «ind  nicht 

bearbeiten. 

6.  Arbeitsflächen  sind  so  einzurichten.  ihs$  sie 
?ich  unter  Vermeidung  von  jeder  Handarbeit  ma- 
schinell  bearbeiten  lassen. 

7.  Die  Schmierung  ist  nicht  zu  vergessen. 

8.  Gewicht  sparen! 

Es  seien  hier  noch  einige  praktische  Beispide 
für  ^ute  Oekonomie  in  bezog  auf  den  Arbdtdohn 

angeführt. 

Statt  Meisscl  und  Pdle  lisst  sich  die  Schmirgd- 
seheibe  recht  vorteilhaft  zum  Abputzen  von  Schmiede^ 
und  (jussstücken  gebrauciien. 

Für  das  Blankmachen  der  Geländerstützen  und 
anderer  Messingteile  kann  man  von  der  Drehbank 
und  Fdle  ganz  gut  absehen  und  statt  dessen  die 
Polierscheibe  benutzen. 

Gepresstes  Holz,  Leder,  Papiermache  usw.  kann 
sehr  gut  anstatt  handgeschnifzter  Hdzddionitionen 
in  den  Wohnräumen  Verwendung  finden. 

2.  Disposition  der  Arbeit. 
Kine  ganze  Reihe  von  Arbeiten  kann  im  Schiff- 
bau erst  vorgenommen  werden,  sobald  gewisse  andere 
vollendet  sind.  Die  Einteilung  der  Arbeitskrifte  und  die 
zeitliche  Verteilung  der  Arbeiten  so,  dass  keine  Aufent- 
halte entstehen,  ist  ein  sehr  wichtiger  Punkt  der 
Wirtschaftlichkeit.  Es  erfordert  jedoch  guten  Ueberblick 
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und  Erfahrung,  alle  Arbeiten  so  ineinander  greifen 
zu  lassen,  dass  keine  Zeitverluste  entstehen.  Eine 
sehr  wertvolle  Hilfe  zur  richtigen  Vorausbestimmung 
in  dieser  Hinsicht  gibt  ein  sorgfältig  geführtes  Journal 
über  den  Fortschritt  des  Baues  von  ähnlichen  Schiffen, 
kombiniert  mit  einer  übersichtlichen  Zusammenstellung 
der  zugehörigen  Arbeitszeiten  der  verschiedenen  Hand- 
werker. Hierzu  ist  eine  vollständige  und  ins  Einzelne 
gehende  Aufstellung  aller  Arbeiten  notwendig.  In 
dem  Schema  sind  Rubriken  für  die  täglichen  Ein- 
tragungen des  Beginns  bezw.  Fortgangs  oder  Fertig- 
stellung der  Arbeiten,  für  die  Anzahl  und  Art  der 
dabei  beschäftigten  Arbeiter  usw.  vorzusehen. 

Es  lässt  sich  häufig  einrichten,  gleiche  Arbeiten 
mehreren  Kolonnen  von  Arbeitern  gleichzeitig  zu 
geben,  sodass  die  Leistungen  der  einen  Abteilung 
mit  denen  der  anderen  verglichen  werden  können 
und  eine  Art  von  Wettbewerb  entsteht.  Hierher  ge- 
hört z.  B.  das  Legen  der  Holzdecks  und  der  Wegerung. 
das  Aufstellen  der  Kammerschotte,  Anbringen  der 
w.d.  und  anderen  Türen,  das  Aufbauen  des  Ablaufs  usw. 

Die  Werkführer  führen  mit  ihren  Unterstellten 
in  der  Regel  nur  die  ihnen  aufgetragenen  .Arbeiten 
aus,  ohne  dass  ein  weiterer  Ueberblick  von  ihnen 


verlangt  wird.  Da  aber  auf  die  Gewissenhaftig- 
keit dieser  Leute  in  bezug  auf  Kontrolle  der 
Arbeiter  und  der  Arbeit  selbst  sehr  viel  ankommt,  so 
müssen  dieselben  vorsichtig  ausgewählt  werden, 
denn  es  gibt  eine  ganze  Reihe  sonst  sehr  tüchtiger 
Arbeiter,  die  sich  nicht  zum  Führer  einer  Kolonne 
oder  eines  grösseren  Trupps  eignen.  Werkführer 
haben  etwa  30  bis  50  und  mehr  Mann  unter  sich. 
Die  Anzahl  ist  bei  einem  so  unübersichtlichen  Betrieb, 
wie  der  Schiffbau  nun  einmal  ist,  oft  reichlich  hoch 
und  man  hat  daher  noch  weitere  verantwortliche  Vor- 
gesetzte, welche  aber  persönlich  mitarbeiten,  die 
sogenannten  Vorarbeiter  geschaffen.  Aus  den  Vor- 
arbeitern gehen  naturgcmäss  die  Werkführcr  hervor. 
Die  Werkführer  müssen  durch  Zeichnungen  usw.  nicht 
nur  über  die  grade  vorliegende  Arbeit,  sondern  auch 
über  die  zunächst  herankommende  orientiert  werden. 
Ausserdem  muss  das  benötigte  Material  bereit  liegen, 
soll  der  Bau  schnell  fortschreiten  und  für  die  Werft 
rentabel  sein.  Es  ist  auch  vorteilhaft,  den  Werk- 
führern für  die  Beendigung  jeder  Arbeit  einen  Termin 
zu  setzen,  welcher  nicht  überschritten  werden  darf. 
Mit  Hilfe  der  bereits  erwähnten  .lournale  lässt  sich 
dies  ohne  besondere  Schwierigkeiten  ermöglichen. 

(Schluss  folgt.) 


Die  Schiffswerft  von  Cäsar  Wollheim  in  Cosel  bei  Breslau. 


Die  Schiffswerft  von  Cäsar  Wollheim  in  Cosel 
wird  durch  nebenstehende  Abbildung,  welche  die  Ueber- 
sicht  ihrer  ausgedehnten  Anlagen  von  der  Hafen- 
einfahrt aus  wiedergiebt,  veranschaulicht. 

Der  Situationsplan  der  Werft  ist  nebst  kurzer 
Beschreibung  bereits  im  Jahrgange  1902  dieser  Zeit- 


Die  stete  Verbesserung  und  weitere  Ausgestal- 
tung der  östlichen  deutschen  Wasserstrassen,  im  be- 
sonderen die  Bctriebscröffnung  auf  dem  Oder-Spree- 
Kanal  und  die  Schiffbarmachung  der  oberen  Oder 
hatten  eine  so  grosse  Verkehrssteigerung  auf  diesen 
Flussgebieten  zur  Folge,  dass  sich  der  Mangel  einer 


1 


Ansicht  der  Werft  von  Cäsar  Wollheiin'in  Cosel  bei  Breslau. 


schritt 
gaben  wir 
Ausführung 
hinzufügen. 


auf  Seite  241  wiedergegeben,  welchen  An- 
noch  folgendes  über  die  Entstehung, 
und  die  bisherigen  Erfolge  der  Werft 


leistungsfähigen  und  den  Bedürfnissen  entsprechenden 
Schiffswerft  an  der  Oder  sich  immer  mehr  fühlbar 
machte,  zumal  auf  der  ganzen  Oder  bis  nach  Stettin 
hinunter  keine  Helling  vorhanden  war,  auf  welche 
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selbst  nur  flachj^chende  Schifie  zur  Vornahme  von 
Reparaturen   auf^cschleppt  weiden  konnten.  Auf 

(inind  dieser  Verhältnisse  beschloss  die  Firma  Caesar 
Wollheim  im  Jahre  1897  nach  Vollendung  des  Ciross- 
schiftahrtsweRes  um  Breslau  die  Anlage  einer 
Schiff-^werft  imd  erschien  die  Errichtung  derselben  in 
Cc<L-l  bei  Hiesliiu  an  dem  freien  Stromlaut  der  Oder 
im  .\liiti.lpuukt  des  Verkehrs  und  in  der  NShe  der 
oberschlesischcii  Induslric  besonders  peeij^nct 

Die  Werft  liegt  au  einem  Halcnbtckcii  vun  220  m 
Länge  und  50  m  Breite,  das  ^cgcn  den  Oderstrom 
durch  einen  2  m  breiten,  .schwimmenden  Leinpfad 
abgeschlossen  ist.  Am  hitigangc  der  Werft  ist  eine 
7.S  m  lange  Kaimauer  angeordnet,  auf  welcher  ein 
fahrbarer  Kran  von  l'/i  t  Tragfähigkeit  vornehmlich 
zum  ßekohlen  der  anlegenden  Dampfer,  sowie  ein 
grosser  I>rehkran  \  on  I  ?  t  Tragfähi^'kcit  aufgestellt 
sind,  welche  beide  durch  3  Motoren  elektrisch  be- 
trieben werden.  An  die  Kaimauer  schliessen  sich 
2  Schiffsaufxfipe  für  Reparafurzwcckc  und  die  Hellinge 
für  die  Neubauten  an.  Die  Schittsauizüge  sind  mit 
einem  Steigimgsverhältnis  von  I  :  10  angelegt  und 
mit  S  rcsp.  4  Paar  Schienen^lL-isen  versehen, 
die  unter  Wasser  auf  Hundpfahlcn  mit  darauf  gelegten 
Holmen,  über  Wasser  auf  einer  Beton-Bettung  liegen. 
Die  Aufzugswagen,  welche  einzeln  oder  gemeinsam 
durch  dektHscne  Wmden  bewegt  werden  können, 
haben  je  2  vierrädrige  Drehgestelle  mit  horizontal 
angeordneten  l'lateaus  zur  Aufnahme  der  Schiffe. 
Mit  dem  grossen  Aubuge  kfimien  Fahrzeuge  hJs  zu 
M»y  t  Hij^cnj^cwicht  bei  1.4  m  TicfKanj^,  mit  dem 
kleineren  soiclie  von  100  t  Eigengewicht  bei  0,3.S  m 
Tiefgang  aufgeschleppt  werden.  Die  ausgedehnten 
und  mit  den  Erfahrungen  der  Neuzeit  cntspicchenden 
Einrichtungen  ausgestatteten  Werkstätten  zerfalioi 
für  den  Schiffbau  in  je  eine  Halle  für  den  Eisen-  rcsp. 
Holzschiffbau,  einen  mit  Oberlicht  ausgesiattctctcn 
Schnürboden  von  45  m  Unge  und  15  m  Rreite.  auf 


welchem  die  grössten  Oderschiffc  in  natürlidiet 
QrSsse  aufgerissen  werden  kennen,  der  Schiffit»  und 

.Modell-Tischlerei  usw.  Für  den  Maschinenbau  is: 
eine  zweistöckige,  dreischiffige  Bearbeitungs-  und 
Montagehalle.  Hammerschmiede.  Zeugschmtede  und 
Klempnerei.  Metallgiesserei  und  Kupferschmiede  vor- 
handen  und  ist  für  die  spätere  Errichtung  einer  Eisen- 
giesscrci  und  einer  Kesselschmiede  Platz  voigesehtr 
l-ür  den  Antrieb  aller  Arbeitsmaschinen  sowie  für  die 
Beleuchtung  dient  eine  elektrische  Zentrale  mit  zv6 
liegenden  Dampfmaschinen  von  je  i.s  i  PS  und  einer 
Altkumulatoren-batterie.  Eine  Pressluftanlage  betätigt 
die  Luftdruckwerkzenge  ffir  den  Schiflbaa. 

Ein  eigenes  Wasserwerk,  dessen  Pumpen  elek- 
trisch angetrieben  werden,  versorgt  nicht  nur  die 
verschiedenen  Stellen  der  Werft  durch  ein  au^ 
delmtc?  Rdhmetj',  sondern  auch  die  bei  der  Werit 
gelegenen  Meister-  und  ."krbeiterwohnungen;  2ur 
Reserve  ist  on  Intzebehäller  von  100  cbm  hiiidl 
auf  einem  20  ni  Imlien  Turm  aufgestellt  Für  ik 
Sicherheit  gegen  1  cuersgefahr  sind  HydraiUen  in 
genügender  Anzahl  vorgesehen  und  eine  eigene  Feuer- 
wehr mit  den  nötigen  Apparaten  ausgerfistet  Für 
das  Wohl  der  Arbeiter  sind  Kleide^  und  WaschhalloL 
Brause-  und  Wannenbäder  und  ein  Speisehaus  errichte:. 

Durch  die  vollkommenen  Einrichtungen  vertnug 
die  Werft  bis  etwa  t2  der  grössten  Odersdiitlfe  n 
einer  Zeit  in  Arbeit  zu  nehmen  und  hat  dieselbe 
seit  der  Inbetriebnahme  im  Jahre  1901  neben  vidiadia 
ReparaturausfQhrungen  bereits  75  Fahrzeuge  zur  >l^ 
liefeninp  gebracht  und  weitere  in  .\rbeit  j^eiinnnnen 
Ausser  emer  grossen  Anzahl  gewöhnlicher  Frachtschiffe, 
die  meist  ganz  aus  Eisen  bei  Vermeidung  des  Hol:- 
fiodcns  ntisj^cführt  werden,  sind  im  besonderen  R*i- 
und  Sk  hraiiben-Schlcppdainpfer  von  100  bis  33(i  IPS 
herJ>e^te!ll.  die  unter  Verwendung  der  Schmid'schen 
Uebcrhitzcr- Patente  sehr  gunstige  Resultate  in  bezug  aii 
Kohlenverbrauch  und  Schleppleistung  ergeben  haben.  - 


Das  Register  des  Germanischen  Lloyd  für  Dampter  im 

Juni  1904. 

Die  im  Register  des  Qermanischen  iJoyd  enIiiaMeaen  Dnnpfschiffe  verteilen  sich  auf  die  eiiudneD  Linder  wd 

Wethen  wie  fulgl: 

tu  Deutschland. 

K     Hisen.  St  =  Stahl.  U  camp  =iConipOsit-Baii.  KT 


Papenburg. 
Meyer  St  Borth. 


1875  Phanix 

E. 

169 

Jos.  L.  Meyer. 

IM3  PdpenburK 

B. 

66 

I8BS  Neaserland 

SL 

24 

1886  Augiüia 

St 

116 

1888  Norddeich 

St. 

190 

1890  Hms 

St. 

50 

1891  Untcrweser  7 

St. 

55 

1892  Norden 

St. 

59 

Norderney 

St. 

211 

\mx  Mellum 

St, 

200 

Zollkrcuzer  No.  l 

St. 

40 

„    Zollkreuzer  .Nu.  2 

St. 

40 

IH*»*  Diliutn 

Sl. 

42 

I8<)8  Kaiser  Wilhehn  II. 

St. 

495 

St 

«95 

MannliLiin 

St. 

891 

l%io  JiisliiH'  Wissels 

St. 

73 

Pii>;iiL'r 

St. 

40 

Rhein   Ems  III 

St. 

5t 

1901  Leda 

St 

54 

Torum 

.St 

.^5 

m>2  Herzogin  Blisabeth 

St. 

548 

Jtiist 

St. 

169 

1903  Capclta 

St. 

79 

Papenburg  II 

st. 

59 

Keilier 

.st 

59 

1904  Kheitt-Ents  IV 

Sl. 

2b  Üanipler  -«»02 

Bnitto-Reigistcr-Tonnen. 

Br«ii>en. 
iingethardt  &  Pttrster. 
1887  Wilhelm  E. 
AiEt..Qea.  Weser. 


1873  Marocco 

1874  C«res 
1878  Falke 

1882  Maroldsvang 

Mogland 
1885  Pix 

Marie 

1884  Afrika 

.  Austratla 

1885  Hecht 
.  l.ibL'lle 

Iö88  Utiterwes«r  5 


pl. 


E. 
B. 
E 
B. 

E. 
B. 

B 
St. 
St. 
St, 
Sl. 
St. 


3» 

m 

641 
80 
1617 
IMS 

8» 

838 
2170 
2196 

249 
73 

30 


Digitized  by  Google 


No.  tK. 


SCHIFFBAU 


S«lt«  1075. 


1880 


1805 


1897 
18W4 


1901 


19' 1.1 


1904 


1KQ2 
1894 
18<>5 


I8«K) 


1897 


1898 


Ccntaur 

Luna 
Rmden 
Fortuna 
Fax 

Eide  Siebs 
Georg  Siefaf 
Stella 

Caslor 

i'ollux 


B. 
St. 
Sl. 

St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 


Präsident  v.Mahl«nrel8St 

Planet  St. 

[■rariziUS  St. 

Dell  St. 

Priesland  St. 

Unterweser  10  St. 

Diana  St. 

Glückauf  St. 

.lupiter  St. 

.fii:io  St. 

Hliri  St. 

Leda  St 

Prinz  Sigismund  St 

Vulcw  St. 


177 

Ada 

217 

513 
513 
145 
145 
47Q 
519 
518 
1S8 
44 
985 
1394 
27-> 
\S3 
516 
736 
560 

596 
.«194 

594 


1903  OonvtniMir  v.  Putt'- 
kamimr 

.  Horida 

1904  Malay« 
.  Elve 

.  Maas 

,  Nord 
.  Ost 

.  Süll 
.  West 


St. 
SL 
St. 
St 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 


H.  F.  UMehs. 


779 
4718 

901 
1087 
1097 

129 

129 

129 

129 
83722  RT 


1901 


1902 


36  Dampfer  24903  RT 

Vegesack 

Bremer  Vulkan. 


Donar 

Vegesack 

Blumenthal 

Schönebeck 

Villa  Enkarnacion 

\Viiis<lorf 

Berlin 

Hannover 

Köln 

Minister  .lansen 

Dresden 

Diicren 

Frankfurt 

M«nz 

München 

Stuttgart 

Bremer  Vulkan 


Rimland 
Uviand 
Schwalbe 


St. 
St. 

51 

St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 

st 

St 


1899  Andrei  PerwQswannfi  St 


1900 


1901 


vm 


1903 


Köln 
Strauss 
Düsseldorf 
Adler 

1^ 

Oyo 

Slavonia 

Würzbiirg 

ni^rtmiind 

Üiiicrweser 

Bingen 

Brandenburg 

Bredan  - 

Welle 

Erlangen 

Poseidon 

.<iar 

Prinz  Adalbert 
Tide 

Sicbcnfcis 
Prinz  Oscar 
Woge 
Hluth 

Neiifahrwasser 

Wcrdunfels 

Marina 


St. 
St. 
St 

st 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St 

St. 

St 

St 

St. 

St 

St. 

St 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St 

.St 

St. 
St. 


522 
139 
141 
141 
.^45 
140 

l.SS 

142 
158 
158 
J59 
158 
157 
ISS 
159 
759 
627 
2229 
2338 
1178 
336 
692 
903 
901 
1304 
.124 
326 

.V)83 
986 
159 
1221 
7532 
7524 
117 
4963 
481 
.U.S 
r»ü30 
129 
4<)08 
6026 
129 
129 
3. SO 
■Kl  I  1 

636 
4719 


1881 
1882 


1875 
1891 
1893 
1901 


1891 
1892 


Forelle 
Corona 


Job.  Lange. 

Neptun 
Norderney 
Sperber 
Weser 


E 

319 

B 

isas 

r 

2204  RT 

B 

33 

St. 

70 

St 

ISO 

St 

290 

r  563RT 

I 


1893 


1894 


1895 


1896 


I 


Oeestemünde. 
0.  Scebeck  A^. 

Helgoland                  B.  203 

Bremen                     St.  191 

Bremerhaven            St.  las 

Lehe                       St.  184 

Solide                         St.  110 

Unlerwcser  8            St  54 

Unterweser  16           St  54 

DüssftI                     St.  62 

Erft                        St.  62 

Saturn                     S\.  120 

Unterweser  17           St  22 

Agger                     St.  87 

August                     -St.  160 

Burgcnncister  Sinidl    St.  145 

Pau!                      St  153 

Sieg                      St  86 

Apollo                     -St  73 

Eva                        St.  148 

Hornsriff                  St.  151 

Mercur                    St.  125 

Neptun                    St.  78 

Roland                     St.  149 

Comet                     St.  78 

„    Cyclop                     St.  73 

.,    Helgoland                  St.  150 

„    Herbert                    St.  149 
Kaiserin  AugUSte 

Victoria                  St.  65 

„    SchüHg  H»rn           St  ISO 

„    Vulkan                  St  124 

29  Dampfer  3391  RT 
Bremerhaven, 
a.  Seebeck  A.-0.  (Fortsetzung). 

1897  Brunshausen  St.  230 
Hanseat  St,  N6 
Kaiser  Wilhelm  II.     .St.  184 

„     Sia-iidli-r  St.  .S32 

1898  Anadnc  St,  621 
,    Phädra  St.  619 

Saruclian  St.  647 

1899  Carl  Adolf  St  205 
,  Nixe  .St.  843 
.    Theodor  St.  205 

|9(M)  Arion  St.  123 

.,     Ki-hruicder  St.  560 

.     NiiciiTuiic  St.  1.141 

.     'Iritoii  St.  123 

Lliitk-rw  c;>er  9  St.  46 

.     L'ntiTWfScr  1.1  St.  26 

,    Unterweser  14  St.  26 

.   Weser  St  181 


19(1.1 


1904 


Arthur  Friedrich 

Breslau 

Germania 

Pietcbabiiri 

Pitsanntok 

Wien 

Brradeobmg 
Hohnstein 

Leipzig 

Magdeburg 

Marburg 

Nürnberg 

Seefahrt 

Strassburg 

Wur/.burg 

Präsident  Herweg 

Mars 

Felix 

.•\maliL' 
Nordsee 

Prinz  WaMemar 

Cranz 

Brema 

Merkur 

Bayern 

Prcusscn 

Wollin 

Sachsen 

Baden 

Berlin 

Braunschwäg 
Schütting 


st 

203 

St. 

220 

St. 

64 

St. 

*•  AA 

2191 

». 

2019 

St. 

221 

St. 

224 

SL 

2028 

St. 

220 

St. 

22a 

St. 

224 

St> 

A4A 

220 

St. 

9  SS 

Ca 

St. 

44  V 

223 

Sl. 

224 

Ca 

St. 

185 

Ca 

St. 

74 

St. 

f  OK 

185 

St. 

164 

St. 

224 

bt. 

196 

r»t. 

.19 

St. 

.122/ 

St. 

164 

St. 

194 

St. 

194 

St. 

2.S3 

St, 

.1  £  ^ 

St. 

lo4 

.St. 

2.54 

St. 

2.54 

st. 

164 

St. 

2.52 

St. 

194 

52  Dampfer  21781  RT 

F.  W.  Wenkc. 


1887 

Makrele 

E 

129 

1889 

Sophie 

B 

187 

1891 

Annie 

H 

1.55 

n 

Jonni 

E 

I.S8 

m 

Juno 

E 

158 

M 

Orion 

H 

1.58 

Resie 

B 

155 

Saturn 

B 

156 

1892 

Dora 

B 

133 

Hanny 

B 

1S8 

1898 

Olückauf 

St 

170 

II  Dampfer  T7I7RT 

üecstcniünde 

Ricloners  Reismüfalen.  Rhcd.  u. 
Schilfbi.'A.>Q. 

1892  Arrakan 
..  Pegu 

1895  Spickcroog 
,  Lmgsau 

1896  Langeoog 

1899  Shantnng 

1900  Tsintau 

1901  Madeleine  Rickmers 
,    Sophie  Rickmera 

1902  Andr«e  Rnkmers 
.  Samsen 
.    Maria  Rkkmers 

I9<)3  f^isabet  Rickmers 
Helene  Rickmers 
,  Anghill 

1904  Manila   

16  Dampfer  22671  Rt 
loh.  C.  Tetklenborg. 


B. 

78 

St. 

81 

E 

142 

E. 

128 

St. 

142 

St 

1687 

St. 

1685 

st 

1657 

St. 

3548 

St. 

1657 

st. 

1632 

St. 

1657 

St. 

1631 

St. 

3543 

St. 

1613 

St. 

1790 

\\<\\\t 

E 

109.1 

B. 

ID.Ib 

18^4 

.^chwan 

B. 

1198 

Willkommen 

B. 

439 

1885 

Retter 

E. 

392 

n 

Unhm 

B. 

197 

140' 


Digitized  by  Google 


Seite  1076. 


SCHIFFBAU 


No. 


18H7  Bremen 
.  Herkules 
,  Hugo 

1888  Quelle 

1889  Delphin 

.  JoluHMiisbeiser 


.  Nixe 
.  Nymplw 
Itf»  raspania 


Kehrewieder 

IWI  Emmy 
.  Lilly 

1892  Blise 
.  Toni 

.  Vredeborch 

1893  Nereus 
,  Vigilant 

Walcrkanl 
18<»4  Adiutant 

August  Korff 

ßoreas 

Neptun 
ms  KIma 
.  Fritz 

.    Julius  Wietiqg 

.  Oldenburg 

.  Seehund 

.  Varel 

-  Willy 
18%  ßutjadingeti 

.  Diamante 
Mond 

,     Sl  Johann 

.  Sonne 
18Q7  Mainz 

.  Rhein 
iSm  Assyrta 

^  Harald 
18<W  Adjutant 

.  Zanzibar 
Frankfurt 

Ar^cntina 
Neckar 
Rajabiiri 
1901  Cassel 
Chemnib 
,  Sanibas 
mz  Falke 
.  Prangcnhüf 
„  Elsfleth 
.  britannia 
.  Roon 

1903  Hercules 
„  Minerva 
M  Enden 

,.  Nofdstern 

Blexen 
M  LothrinBcn 
n  Waitei^w 

1904  Buihive 
„  Trifels 

„    Stadl  OMeahuiK 


lOlMl 


E. 
B. 
B. 
B. 
E 
St 
pt  St 
St. 
B. 
St. 
St 
E. 
St 
St. 
E. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 
St. 
St. 
St 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 

st, 

St. 
St 
Sl. 
St. 
St. 
Sl. 
St. 
St 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 
Sl 
St. 
St. 
St 
St. 
Si 
.  St. 

st 

St. 
St. 
St 
St. 
St. 
St 

st 


24 
272 
122 
151 
120 

a&ts 

2S8 
129 
124 

2578 
477 
152 
157 

139 

130 
212 
l.M 
164 
139 
138 

4as.s 

M7 
139 
135 
I3f) 
1.^7 

m 

136 
137 
136 
137 
382 
136 
168 
1.17 
3204 
669 
6.S81 
IHI 
372 
1270 
7431 
7409 
\hS 
9835 
1904 
7.143 
7.S42 
505 
149 
215 
215 
57 
8022 
125S 
12S6 
218 
261 
194 
196 
4S05 
218 
4714 
28t 


i  Gir.  JQrgens  u.  Co. 

i  1891  Dr.  [^renbaum  St. 

,    ,    Möwe  St. 
!    .    Reiher  St. 
Witt  und  Bartels  Sl. 

4  Dampfer 
Janssen  u.  Schoiilinsky. 

E 


70  Üamiifer  9SS24Rf 

Brake 

H.  Hespe. 
IMS  Rheinland  St  757 

Hammclwarden. 
C.  Lühring. 
1900  Vorwirts  St.  58 

Hamburg. 
Jürgens  u.  Ruhstein. 
1875  Delphin  B.  57 


1672  Ekieigie 

.  IntalEable 
1874  Enak 

.  Falke 
1880  Athlet 
.  Cortcordia 

1884  Borkum 
.  Titan 

1885  Atlas 
ISMO  ü-tiiaur 

C\i.l<jp 
Nordstrand 
18***)  Terschelling 
1891  Uladiator 
Albatros 
IK9I3  .Sao  Pedro 

Seeadler 
1894  Ücbr  Wrtdc 
.  NorillncslanU 
mts  Barkasse  IV 
189h  Balder 

l'chmarn 
1897  Cuxhaven 
.  Habicht 
,  Lootse 
imr*  (•c(Hl(tra 

,  Norderney 
1900  Saö  aonpalo 
Frisia 

fiii  tierzoK  Friedrieb 
1902  Kadett  _ 

51  Danipfer 

Blohm  n.  Voss. 


B. 

E. 

E 

E. 

E 

E 

H. 

K 

i- 

E 

Sl 

I-: 

E 

St. 

St. 

St. 

Sl. 

Sl 

St. 

St. 

St. 

St 

.St. 

St. 

st, 

St. 
St 
St. 
St. 
St. 


180 
152 
1.32 
151 

015  RT 

US 
115 
122 

68 
114 

57 

76 
183 
31b 

98 
100 

Mi 
I.W 
208 
211 
125 
215 
139 
116 

10 
162 
176 

68 
165 

74 
150 

68 
119 
14" 

_226 
2909RT 


1894 


Jeanette  Woemann 
RMario 
Conientea 
Desterro 


IW5 


1896 


1897 


I  - 


1898 


1873  Stade 

R. 

10 

1879  Burg 

I- 

222 

Mlawka 

F 

760 

1881  Andros 

Ii. 

1829 

188?  Ve«ta 

!•: 

922 

,Anri;i  \'illa 

i. 

1  ,^25 

18S3  Hlla  Woerniann 

i: 

16«)<) 

1884  AmiKO 

K 

1 18t> 

IH85  Freia 

F.. 

858 

1886  Lulu  Bohlen 

pt  St. 

1685 

1887  Oaronnc 

Sl. 

90<) 

,    Marie  Woermann 

st 

1693 

1888  Cruatia 

.St. 

1991 

.    Helene  Woermann 

St. 

2.>83 

Pcra 

St. 

2499 

I88<)  Bundesrath 

Sl. 

2084 

M  Castiita 

St. 

2911 

.  Isis 

St 

2^^A 

Reichstag 

Sl, 

20t.>8 

^  Somali 

St. 

2532 

„  Stanibul 

St. 

2506 

1890  Christiania 

St. 

2811 

,  Scrapis 

St. 

2546 

,    Rio  üallcgos 

st 

29S7 

1891  Aline  Woermann 

st 

2276 

»  Apenrade 

st 

975 

.  StassfuTt 

st 

3251 

.   Eduard  Bohlen 

St. 

2275 

.  MathHde 

st 

957 

.  Sultan 

St 

2816 

.  Ekaterini 
1892  Kanstor 

St 

995 

st 

2926 

.  Safer! 

St 

1432 

.  Sarnia 

St. 

3206 

1893  Anna  Woermann 

St. 

2355 

.    Ascan  Woermann 

St. 

3184 

1899 


1900 


I90I 
1902 

1903 

m 

1904 


1864 
1871 


1872 


1875 
1878 
1879 
1880 
1881 
1883 

1803 


SIMria 

Thekla  BoMea 
Willehad 
Wittokind 
AsuncSon 
Bamberg 
Ouahyba 
Kurt  Woermann 
Nürnberg 
Tiicuman 
Barbaro.'isa 
Herzof» 

Prinzessin  Heinrich 
Saö  Paulo 
.Suevia 
Coblenz 
KöniKsberK 
Pernanibuco 
Piutiiria 
San  Nicolas 
Sik-sia 

Simon  v.  Utrecht 
Antonina 

Bulfjaria 
Or.Tl  Waldcrsce 
l.fuhar  Hohlen 

i'aiii  WiK-rmann 
.Sardinia 
Syria 
E^tavia 
Belgravia 
Rhein 
Tijuca 

C.  l-eru  Laeisz 
Irma  Woermann 
Main 

Kronprinz 
Pri^dent 

Prinzessin  Victoria 

Luise  St. 
ScROvia  St. 
Bischer  St. 
Radamcs  St. 
Thcrapia  St. 
Fleonore  Woermann  St. 
Lili  Woermann  St. 
Lucic  Woermann  St. 
Martha  Woermann  St. 
Tanis  St 
Oslris  St 
Prinz  Regent  St. 
Keniiette  Woeraiann  St. 
Bdfii  St. 
Meteor  St 

94  Dampft-r  M 

Relhersliegwerft. 

Biene  B. 

Afriica  E 

Assecuradeur  E. 

TeN  E 

Bomholm  E 

Newa  E 

Trave  E 

Pionier  E 

Fürst  Blücher  E 

OpheRa  E 

Hobatta  E 

Carl  Woermann  E. 

Ucata  E. 

Pteigamon  E 

Emma  Sauber  E 

Melita  Bohlen  E 


St 
St 
St 
St 
St 
St 
St 
St 
St 
St 
Si 

st 

St 
St. 
St. 
St. 
St. 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 

SU 

St. 
St. 
Sl. 

St. 
St. 

Sl. 
St, 
St. 
St. 
St 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 
.^t 
St. 
St. 
St. 


2229 
3158 
3720 
2S43 
7412 
5547 
2238 
4761 
9640 
4663 
4168 
2801 
2363 
4150 
4823 
1091.S 
4933 
919 
4724 
4149 
3169 
4855 
4788 
l.UW 
47.W 
4861 

4010 
11077 
13I9.1 
2232 
2238 

.>rr')7 

I  IlM^ 
lOIKi 
IO0.>f 
4801 

10067 
SMi 
3ilO 

4-1 10 
5872 
12.?.« 
47.V) 
.Wl 
4624 
2281 
4630 
22H2 
SOäÜ 

634t 
2416 
SW 

2500 

■9189  RT 

52 
363 

ia6 

18S 
143 
620 
616 
433 
147 
T86 
1817 
19« 
19» 
2002 
1351 
19V 


Digitized  by  Googlp 


No.  22. 


SCHIFFBAU 


Sette  1077. 


1884 


1885 
1886 

IH87 
1888 

1889 

1890 

m 

1891 
1893 
1894 

1805 

1897 
199» 


l'HX) 
1901 

t9ü2 
1903 


1899 


1901 
1902 
1903 


Hungtria 
Kong  Magfiitt 
Messiiw 

Neapel 
Stockholm 

Silvia 

Valencia  pt 

Curityha  pt. 
Adolph  Woermann 


Flandria 
Solingen 
Stoib«  rg 
Hcrodof 
Köhlhraiid 
Patagonia 
Bellagio 
Kaiser 
Heidelberg 
Kowloon 
Argentina 
Memphis 
Mcndoza 
Cordoba 
i'araiiugin 

l\-lropolis 
Bahia 
La  Rata 

Saiitn^ 
Uarda 

Gouverneur 
Kurfürst 


pt. 


e 

E 

& 

6. 
& 

e. 

St. 

St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 
S; 
St. 
St. 
St 
Si. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 


1991 
1101 
ltt2 
1801 
618 
890 
2194 
2363 
2497 
2041 
2844 
2480 
2799 
152 
2975 
2822 
2724 
3372 
2326 
3791 

ms 

4689 
2836 
4820 
47')2 
4792 
4763 
4007 
4855 
5751 
3336 
5655 
4650 
4658 
6142 
7523 


1894 
1896 

1899 
1900 


1897 


Laura 

Pauline 

Sternö 

Gaea 

huiHoe 


Elmebom. 

W.  Kramer  Sohn. 

Comp 
St. 
St, 


142 
165 
183 
St.  154 
St.  193 


9  Dämpfer  837  Rt 
Joh.  Thomlidm  &  Co. 
Kfüduu  St.  57 

itulMe. 
Heinr.  PRcfc. 

SL  93 


Prinz  Eitel  Friedrich  St. 
Prinz  Waldemar  SI. 
l-'cidmarachall  St. 

Cap  Bkmoo  St^  

S3  Dlihpi^  1893S8RT 
H.  C  StOlken. 

St. 
St 
St. 
St. 
St. 
St. 


Ajax 

Diomedes 
Gertrud 
Hercules 
Fairpiay  V 
Hadaaia 
Nepiliiii 


St 


169 
169 
186 
168 
102 
227 
178 


1890 
1901 


1892 

1894 

1  S'l.S 

1898  l  ugboat 
1901  Inländer 


1901 


1896 

1897 
1898 


1892 
1899 


;  Dampter  1199RT 

H.  Brandenfaufs. 

Oermania  St.  70 

Telegraph  St.  147 

Krautsand  St  253 

3  Dampfer  470  RT 

B.  Wenk«  Sfilioe. 

Stmaon  St.  2I3 

Triton  St.  167 

i^roteus  St,  163 

St  171 
St.  752 
5  Dampfer  1466  RT 
J.  C.  und  H.  Kiehn. 
Cnri  Kiehn  St.  185 

I  HN.  WfcMwrst. 

St.  1.12 

St.  .^.H<) 

St.  4ii'i 

St.  "iii 

4  Dampfer  1822  Rl 

Harburg  n.  B. 

R.  Hote. 

Herman  St.  162 
Undine   H_  70 

2  Dampfer  232 


1903  Eidcr 


Flensbuigar  Schifbbau^es. 

1878  Decima 

1879  Portia 
..  Viola 

1880  Peritia 

1881  Portdna 
„  I-ylla 
„  Veiu'zia 

1882  [)cuieros 
Neris.s.i 
Triios 

1883  Merkur 
„  Akti\a 

Tetartos 

1884  China 
„  Norma 
.,  Olivia 

1885  Ernst  GOnther 
Kota 

..  Wega 

1886  Asti 
„    Kanal  pt. 

Ragusa 
,.    Sylvia  pt, 

1887  Daphne 

1888  Arnold  Luyken 
..  Capri 
»  Bba 


!  1889 


H«lene 

Helbna  Satdier 


1890 


1891 


tiav 

Rulirort 

Köln 

DOaaeMorf 


1892 


1893 


Htm  Jost 

Ocddent 
Stella 

1'ai  Cheonc 

Concurrenf 

Hektos 

Lesbos 

Mira 

Rhodos 

Mira 

l-jiuna  Luikcii 

Sanios 

Modena 

Heinrich  SchuMt 
tiolnis 

Minna  SchttMt 

Teck 

Thor 

Tliyra 

Arnos 

Df  ntlerah 

Mailiilde 

l'entaur 

['ro^ress 

Pronlo 

Brunhilde 

H  .A,  Nolle 

\  lebdoino» 

Johanna 


E 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E 
E. 
E. 
E. 
E 
E 
E. 
E. 
B. 
St. 
B. 
St. 
St. 
St 
St. 

st 
st 

St. 

st 
st 

St. 
St. 
St 

st 
st 
st 

st 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 
St 
St. 
St. 
St 
E. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 


1298 
733 
772 
5-iO 
532 
159 
1561 
I.S92 
903 
1622 
642 
.5.% 
2409 
1715 
844 
904 
144 
107 
839 
1749 
182 
1763 
267 
2043 
1742 
2037 
803 
865 
822 
1054 
2989 
954 
836 
469 
1301 
821 
1148 
1928 
954 
1926 
954 
1776 
1922 
1777 
991 
987 
992 
577 
211 
991 
1071 
3066 
1260 
.1060 
1098 
1012 
1367 
687 
12.58 
1382 


Ol. 

3258 

„  Taygeta 

Ol. 

„  Kypro» 
„  bicctra 

Ol. 

«4»IU 

Qt 

Sl. 

1894  MarzDurg 

Ol. 

JtMlO 

dl. 

KOBcnaiK 

91. 

Maima 

Qt 
91. 

Dikl 

Rhcnaoia 

oenna 

St 

8694 

Naxo6 

St 

wir 

1419 

,,  Flensburg 

C| 

ai. 

„    Linda  woermanM 

10/1 

j,  Mercur 

1409 

„  (.^oerDurgeriueisier 

naKen 

„  wittenDcig 

•>00" 

low  Aiesia 

o  1  U  f 

.\ii]hr;a 

Ol. 

.1 1  "^O 

„  Qiiaua 

Ol. 

1  heilen 

HVI  1  H 

(847  Araguiiia 

Ol. 

,,  Itauri 

Ol. 

•♦•IV  1 

„    Meissen  ' 

Qi 

Ol. 

Kl 

i>  1 

„  Sesostr^ 

^*'t , 

4/  lo 

,,  Tertia 

ol. 

^  1  (Hl 

i89o  Aigiena 

ol- 

lOdQ 

Ol. 

K 1 

ol. 

•lOff  / 

Ci 

•~  lO 

Jupiter 

c* 

rn. 

\  [ir/in 

Ol. 

tttOQ     f-i  rhi  1  rcT 

Ol> 

5134 

I  t^ehoe. 

C« 

Ol. 

X*  1  .Vf 

SarTiliiu 

Ol. 

Ol" 

3  ]  7() 

Sccundsi 

Ct 

Ol. 

ivulJ  y^inp  Verein 

Ol. 

Duisburg 

w»l. 

7>  J  .~0 

oi- 

<i  1 

c»  1  o  / 

Locwcnbui]^ 

Ol. 

C  f 

Ol 

„  Sithonia 

St. 

6569 

fAAl       Am. .Irin 

I9vi  Apolda 

C»I, 

„  Laeisz 

<l 

Ol. 

.  1 1 .1  / 

Marienfels 

.>Oo.i 

„  Rostock 

öl- 

H^H £ 

„  DCiioniois 

et 

Ol. 

lyuz  Durgenneisier 
H  UMinuma 

et 

Ol. 

<>t 

91. 

M  Aiiona 

91. 

1903  AQeiiietd 

Ct 
Ol. 

2IM4 

rioucia 

et 

Ol. 

law 

i.icnienien 

91. 

Sfiai 

i^piian  w.  Menieii 

Cl 

«n. 

9tVtA 

wan  Mdueu 

Ol« 

neiene  Menieii 

ai. 

laai 

Bruno  Manzell 

St 

1532 

Prinz  Joachim 

St. 

4760 

Hedwig  Meniell 

St 

1.S47 

1904  Diana 

St, 

1250 

„  Königsau 

St. 

1600 

„  Trautenfels 

st, 

,VH)0 

Axeaiels 

■1 

124  Dampfer  2'W  091 

TAnning. 

Schömcr  «Sc  Jetisen. 

1896  Cu.xhaven  II 

St. 

28 

..  Frisia 

St 

156 

1897  Amrum 

.St. 

63 

1898  Formia 

St, 

160 

AIca 

St. 

1% 

1899  Carla 

St 

.^07 

„  Falke 

St. 

54 

„    Herzog  Jobann 
Albrecbt 

SL 

189 

Digitized  by  Google 


Seit«  iü;h. 


SCHIFFBAU 


No-  22. 


1900  Svn.ilnr  Krii^rr  Sl  M,u 
..    von  ihielcn             St.  133 

1901  Elise  Podeus  St.  1004 
„    Orossherzog  Kriedrich 

Franz  IV.                 St.  976 

„    Marie  üartz             St  1005 

1902  Asger-Ryg  St  1103 
.,  Senator  MoU«sen  St.  1545 
..  St.uli  Schleswig  St.  1103 
.,  Überprasident 

Delbrück                 St.  III'» 

1903  Roland  St.  611 
,.  Progre»  St.  766 
„    Cotnet                  St.  1471 

1904  J.  L.  Lüsen          St.  20S3 

21  Dampfer  I44.si  R  I 

Howaldlswerke,  Dictrichsdori/KieL 
Schweffl  u.  tlowaJdt. 

1877  Pallwonn              E  55 
O.  Hnwaldt. 
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u 
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1  S4() 
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Ii 
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995 
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u 
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1' 
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V, 

1  uiia 
1  o**n 

ßrunsbüttel 

P 

105 

f.  Carl 

i: 

270 

,.  I;tnma 

Ii 

872 

liiiropa 

E 

680 

1Ö<>9 

l-crdinand 

E 

550 

,.  Hrieda 

E 

M 

,.  Meine 

E 

344 

„    Koskii  Maru 

E 

56! 

Independent 

E 

1426 

„  i.ittuantt 

E 

71 W 

Reinfeld 

E 

736 

-  Sylt 

pt  St 

E 

8«) 

IWO 

Veiox 

972 

1884  Arnold 

E 

1213 

lolu 

.  Commenienrath 

Fowler 

Sl. 

897 

.  Kopernikus 

E 
St. 

409 

.  Mctschl« 

1896 

,  Rönne 

p(.5t. 

343 

1902 

.  Schlei 
1885  Cninz 

pt.St 

180 

9t 

St. 

142 

.  Nordfricsland 

E 

55 

190» 

»    Setsugo  Maru 

St. 

itm 

.    Stadt  Stralsund 

St. 

217 

,  Westerland 

B 

86 

18<iS 

1886  Dahlstrftm 

St. 

73 

Stephan 

B 

53 

1870 

1887  Bismarck 

St. 

78 

lä'l 

Alsen 

St 

772 

„  l^tticher 

St. 

58 

1873 

Fehmarn 

St. 

767 

„  Fiume 

St. 

361 

1875 

„  Föhr 

St. 

781 

M.-uh.idi  St.  58 

H.  F.  Berg  St.  361 
Sumatra  St.  584 

Oebr.  Howakit. 

Alice  St  968 

Bahia  Bianca  St.  104 

Oaviota  St.  Il7 

Qolondrina  St.  104 

Holstein  St.  1321 

Koyo  Mnru  E  982 

Michael  Jebscn  St.  995 

Miini  St  H"! 

Mültkc  St  921 

Rudolf  St.  366 

Kowaldtswerke. 

Bertha  St.  676 

Gosslar  SL  64 

Hans  St.  101 1 

Helene  St.  691 

Marie  St.  865 

Portusai  St.  987 

Seiwir  St.  967 

Steinmann  St.  64 

Theodor  St.  919 

Villa  St.  360 

Elita  Nomck  Sl.  1806 

Porto  St.  709 

Adele  ^.  419 

.lac  Diederichsen  St.  988 

I.  oval  St.  1584 

Nor^U■v  Sl.  108 

Henuann  St.  103« 

Prinz  WaJdemar  St.  660 

Forsteck  St  402 

Marie  JailMn  St.  2247 

El5e  St.  1419 

( leriii.iii'ui  St.  2256 

i'iitu  Adalbert  St.  699 

Vorwärts  St.  1027 

Präsident  Koch  St.  116 

.liili.Kiii  Sch»nriW  St.  s.^ 

Kiii\-lierR  St.  lu.?.^ 

Silv.uui  St.  804 

August  -St.  72 

Avudag  St,  929 

F.fborus  St.  926 

l^Lni.tcin  St.  1508 

Admiral  Köster  Sl.  93 

Admiral  v  Knorr  St.  93 

Heinrich  St.  107 

Hertha  St.  73 

Podbiciski  St.  1 27 

Prinz  Siegismund  St.  697 

Rabenstein  St.  1507 

Regenstein  St.  150*^. 

Ouiiverneur  Jaeschke  St.  17.18 

Thielen  St.  127 

Brefeld  St.  93 

Biilk  St.  167 

Carl  Diederichsen  St.  1243 

tiauBS  H.  650 

Lensahn  Sl.  420 

Frieda  St.  183 

Minister  Möller  St  112 

Triumpf  St.  1242 

Signal  St.  1449 

1 19  Dampfer  78238  RT 
Kiel  Nordd.  SchiHb.  A.-(i. 

Holsatia  E  319 

Ilse  E  51 

Amaiia  E  l'H> 

Falke  E  M 

Goliath  E  9*^ 

Dittnarsia  II  E  142 

Valparaiso         _    E  53 

«     7  Dampfer  948RTI 


i  Nordd.  SdilHswertte. 

1881  Carlos  E  94! 

'  1882  Mathilde  E     t ;  l 

,.    Neutral  E  7«ö 

„   ValesU  ^_229.s 

4  Dampfer      5135  RT 
Schiff- 11.  MaaddMRkau  A.-O.  Germania. 


1894  Rovuma 
Rufiyi 

1895  Nacfitigai 
Kalmar 

.,  Halle 
„  Bonn 


St. 

St. 
St. 
St. 
St. 
Sl. 


115 

IIS 

249 
1205 
3960 
3970 


1890  Doia 

1891  Thcniis 
.  Zoppot 


6  Dampfer 

Lübeck. 
0.  üvcrs. 

St. 

St. 

Sl 

3  Dampfer 


9614  RT 


458 
467 

.Vl.X 

1318  wr 


SdiHErarerit  v.  thmy  Koch 


1883  AlB^rie 
•   Engtne  Kroh» 

.  H«ro 
.  LMfldar 

1884  AHee  Kiohn 
.   Stadt  Lülieek 

1886  Elbe 

1888  Cintra 

1889  Aiide 
I  ,  Luba 
'    ,     ( ist 

J'aula 
I  1890  Bernhard 
;  1891  Oeorg 
I    .  Salnm 
„  Wiborg 
( 1892  Rhea 

1893  Brahe 

1894  Hollmann 
Sines 

ih'i.^  Nordsee 
1K96  Cressida 
.  Mela 
-  Zar 
,  Süllberg 

1897  Tanger 

1898  Herbert  Horn 
.    Kanal  Ii 

Münchgut 
Tiniandira 
,  Viur'.iia 

18<J9  Bianca 

Luise  Horn 
Portimao 

1900  Adelheid 
Bremen 
Faro 

.    Heinrich  Horn 
,.  Oldenburg 
„  Ostsee 

1901  Alpha 
„  Falkenstein 
„  Herta 
„  Kythnos 
„  Lisboa 
.  Orion 


1902  Beta 
„  Blisabeth 
„  Gamma 


WiHielffl 
M.  Struve 
Pionier 
Bomeo 


E. 

a 

E. 
B. 
B. 

a 

St. 

E. 

SL 

St 

St. 

St. 

St. 

B. 

Sl 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

St. 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
St. 
SL 

st 

St 

St. 

st 

St. 

st 

St. 
St. 
St. 
St. 
SL 
St. 

st 

St 
51 
Sl. 

st 

Si 
Si 
St 


273 
778 
966 
574 
688 
355 
651 
1140 
829 
46ü 
850 
656 
592 
148 
478 
.530 
491 
I0'»5 
2,Vt 
1 2'H 
366 
1235 
200 
887 
1260 
1.S07 
2315 
2\t) 
172 
1257 
400 
1389 
1326 
1489 
1452 
1525 
1143 
1431 
1316 
333 
1627 
1434 
1722 
1972 
1680 
1623 
1756 
1636 
1488 
1617 
495 
1733 
1582 
1261 
2168 
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1903 


WoJan 
Fricka 
Villa  real 
Johanne 

Hapnranda 
Casablaiu-u 
Anna  lade 
Helen  Hvi.lnianii 


Sj.  1047 

St.  1648 

St  1652 

St.  1531 

Sl.  1005 

St.  1650 

St.  1234 

Sl  1776 


1894 
1895 


1896 
1896 


tiermann  Saubtr._  St.  1724 

64  Daniiihr  7l«0lRf 

Rostock. 
N.  Witte. 


BT  1W7 


1870  Argo 


E.  130 


I8U 
437 
f)4t> 

1236  KT 


A.  Tischbein. 

1070  CoiKordia  E.  125 

A  -ü,  Hansa. 

IS72  Mcdea  E. 

1873  Uimle  H. 

I87S  Rüg,»  I: 

^  Dampfer 

J.  Möller. 

1897  Hobentollern  H. 

Rwtockcr  A  -ü  fflr  Schiff- 
Maschinenbau. 

1873  Moskau  II. 

1874  Revai  -E. 

1878  Slocithäini  B. 

1879  Libau  B. 
.    Nqrtun  E. 

1880  Newa  B. 
.    Atrelc  B. 

1881  Planet  a 

1882  Wolrai  B. 

1883  Lv^MiUineton  B. 
.   Hieodor  Borehard  B. 

1886  BertiiiMe  E. 
.    Pinneae  E. 

1887  Bet^  E. 
.  Hanseat  E. 
,  Oscar  E. 
»    Rival  St. 

National  St. 
,  Urda 

1889  Adolf  St. 

.    August  Bröhon  Ii. 

.    f:iita  St. 

Oeorg  St. 

.  Lishii!i  r: 

„    Louis  Krohn  S( 

Marie  Louise  St. 

I8«>0  Agnes  St 

Hrit:iniii.i  St. 

..     Cnil  ik'lmk  St. 

Hermann  St. 

,    Imperial  Sl. 

"  "  "  St. 


1898 


69 
uad 

6.^3 
695 
806 
803 

SO 
467 
322 
73S 
1099 
7$4 
763 
537 

66 
150 
277 
494 
570 
843 
605 
936 
154 
740 
938 

t,n 

Mi4 
740 
707 
915 
tiM) 
945 
t>53 
f>57 


1899 


Christian  St. 

Rock  u.  Hubert  St. 

f>r  (jiese  St. 

iTuiuiska  Pttdeos  St. 

Kosmos  St. 

Norü.-Lc  St, 

l^lniikcncse  Sl. 

Marie  Morn  Si 

Wilhelmshaven  St. 

Anna  PodeuS  St. 

[X)ra  St. 

Eduard  Qrothmann  St. 

Heppens  St. 

.lade  .St. 

Küstingeit  St. 

Schillig  St. 

Tai-Fu  St. 

Wilhelm  Behrens  St. 

Franz  Horn  St. 

Harald  St 

Hedwig  St. 

Henry  Horn  St. 
Herzog  Johann  Albrecht 
St. 

Otto  Woermann 
Sieglinde 
Sieground 
Ariadne 
Denelwla 
Frhia  Horn 
Hans 

Kuhwlrder 
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1<K)I 


IW2 


IW3 
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St. 
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1891  Altona 
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St 
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St. 
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.  HIhe 

St. 
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St. 

579 
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St. 
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St. 
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St. 
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K  Hammirg 

St. 

1061 

St. 
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.  Nordslrand 

St. 
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Martha  Rus« 
Sedina 
Westfalia 
Htlda  Horn 

Kirchwärder 

Kydonia 

St.  Petersburg 

Siegfried 

Wcs'falen 
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Iri.L^rid  Horn 
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I90f) 
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1751 
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656 
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2197 
17317  RT 
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Sieltiner  Maschinenbau  A.-U.  Vulcan 


I8S8 

OrtiliAiitt 

B 

am 

1863 

Aroonft 

p 

513 

1864 

B 

396 

rAiiiiJvvfV 

e 

D 

1  f*KKin 

■-«CUUIII 

O 

Ei 

1879 

Renata 

p 

726 

9  mV 

1  1880 

Jelö 

E 

541 

■ 

i..! \  IfJIIU 

p 
ij 

l>t  / 

.1 1  "t 

1881 

Hcriin 

R 

1? 
i: 

miß 
K7^ 

1882 

f  i;iris   k  rilhn 

p 

o  J  * 

1 

\',  ■>  r<T  'i  rpthiS 

('  lt.  1   ^  Lil  ClIIS 

R 

1>W3 

X«  Ul  Uli lu 

p 

i**  1 

m 

1  ll>pallla 

i; 
1  f 

M 

Nun  vincf 

I'lilll  1  *3llU^ 

i: 

1 170 
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• 
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1  * 

1 
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Alba  M 

I; 

1 

1  •  nJO 

Cfiln 

E 
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•* 

l.eipisij; 

E 

S'.'i\ij:iia 

St. 

MO  7 

1  n  n  T 

KaisLT  Wilhelm 

St. 

Kiiiii;;  Chrisliia 

St, 

1 

1886 

iiaycrn 

St 

5034 

Sachsen 

St. 

.5026 

i  ! 

Stettin 

St. 

2478 

1887 

Tyras 

St. 

100 

lOOo 

Auguste  Viktoria 

St. 

8479 

Hohcnzollem 

St 

6h6l 

London 

St. 

1227 

Scandia 

st 

4243 

18QU 

Kaiserin  Maria  Theresia 

St. 

828<) 

1 t 

1  O"  1 

Fürst  Bismar  k 

St, 

8430 

Victoria 

St 

275 

Vindobona 

st 

4357 

Deutschland 

St 

3710 

1  r» 

Direktor  Keppenhagen 

St.  1683 

Siegfried 

St 

127 

1  nM*e 

Crefeld 

st 

3829 

«■ 

Excelslor 

st 

3710 

«• 

Palatia 

St 

797» 

Washington 

St 

4174 

Aachen 

st 

3833 

1896 

Friedrich  der  Croase  St 

10695 

1 

Kftnigin  Uiise 

St 

10711 

i  1897 

Kaisar  Wilhelm  dar 

1 

Oroasa 

St 

14349 

1899 

KOirig  Alliert 

St 

10643 

M 

Patricia 

St 

13424 

Hambuis 

St 

10600 

Deuf»dtlaiHl 

St. 

16502 

Kiautschou 

St. 

1091 1 

!  " 

Prinzess  Irene 

St. 

10881 

lööi 

Kronprinz  Wilhelm 

St. 

I4'«)8 

1902 

Schleswig 

St. 

695.'> 

1903 

Kaiser  WOhelm  II 

St. 

20000 

Seestern 

st 

589 

as 

Qneisenau 

8081 

.SM  Damplur  2(>I754KT 
Früchtcnicht  &  Brock. 

I8.S6  Alexandra  1:  4<>b 

1859  Misdroy  H  107 

3  Dampfer  603  ßT 
ZüHchow,  Baron  v.  Puttkamer. 
1878  BxMiienx  Stephan        B  100 
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SCHIFFBAU 


No.  tt. 


Aron  V.  OoUiraw. 
iss:  Stadl  Stolp  E  283 

1884  Ascaaia  E  42» 

2  Daoipier  711  RT 

Möner  &  Holber« 
und  vorm.  Möller  &  Holbcrg. 


1902  Kncinhild 
„  Luise 

1903  FriU 


Sl.  6Q0 
St.  523 
St.  299 


K 

95 

!h79  Heinrich 

K 

77 

1878  Reihefahrer 

I-: 

Kö 

1879  Pommern 

1- 

108 

.,  Wcslphalia 

Ii 

57.? 

1880  Kurland 

R 

512 

1881  Clara 

Ii 

295 

_  Köniesbere 

I- 

958 

1881  Breslau 

K 

1187 

Deutschland 

H 

739 

\H)i.\  Gauss 

l: 

442 

1884  Stadt  Witten 

E 

209 

..    Stralsund  1 

R 

lb(i 

1885  Rügen 

St 

22b 

„    Stadt  Barth 

R 

75 

1888  Pranzisk« 

Sl. 

350 

„  Fotnineranbi 
1890  Eko 

St. 

189 

St. 

337 

1890  Margarete 

St. 

417 

„  Tfiton 
1891  neriqssdorf 

St. 

638 

St. 

225 

K  Stviaemfflnde 

St. 

325 

19»  AÜMtroat 

Sl. 

1026 

1894  Attaftlir 

St. 

96 

Palke 

St. 

1025 

Oderwerke. 

Iä9ä  Sedan 

St. 

142 

„  Stettin 

St 

MX» 

1896  Caesar 

st 

Ui2 

,.  Wörth 

Sl 

H'l 

1897  Aga  Sciiin 

Sl. 

t>98 

Manied  AgS 

St. 

536 

1898  Argo 

St. 

1083 

„  Bagirie 

St. 

765 

„    Barth  Packet 

St. 

120 

„  Duel 

Sl. 

642 

«.  Karlsruhe 

Sl 

637 

.  Mottke 

Sl. 

102 

„  Tamara 

.St. 

1083 

1899  Rtaenania 

St. 

1420 

„  Senior 

Sl. 

303 

„  Viadra 

St. 

947 

1901  Diamant 

Sl. 

938 

M  Prussia 

st 

958 

M  Schubui 

SL 

269 

„  SieoMed 
1903  Odhi 

St. 

ft 

563 
1177 

1903  Ji^eufM 

st 

60 

„  Alexaodni 

Sl 

592 

48  Üaiiipfcr 

23838 

NOscke  «  Co. 

Ih9|  niin 

Sl. 

46 

1892  .Margarethe 

St. 

134 

Herin.i 

St. 

401 

18<U  Sindl  iSk-nzcl 

Sl 

264 

1894  P.tiiline  üaubun 

Sl. 

412 

189<>  LIvcildiii 

St. 

97 

1897  Cnoriisan 

s^ 

.Ml 

..  Kurt 

Sl. 

413 

Iskenderia 

St. 

1125 

1»98  La.'io 

St. 

137 

1899  L:iiri|vilii^'lin 

St. 

141 

„    i  'rulu  Lauscrl 

St 

513 

„  Mellmuth 

st 

774 

..  K'ate 

St. 

448 

r^io  1  fuiringla 

St. 

1410 

19U1  Doris 

St. 

.535 

H  Luise 

St. 

679 

M  Nikolaus 

St. 

449 

21  Dampfsr  10146  RT 
I-.  Devrient  ft  Co. 

1889  Veritas  St.  334 

J,  W.  Klawitter. 


Oustav  Fechter 


1  M\K 
1  Oll.» 

149 

1880 

1^1  li  7117 

H 

109 

1882 

Rnland&ACk 

B 

K 

742 

609 

1885 
1889 

BinMeit 
D.  Sedier 

K 
St 

112 
503 

1890 

Steinar 

st 

305 

1891 

Emily  Rickert 

st 

819 

Mietzins 

A.  W.  KafcRiMtn 

st. 

514 

1892 

St. 

8S9 

Martha 

St. 

841 

1895 

Sahit  Pierr» 

Si 

70» 

1896 

Dunrig 

St. 

40 

Minna 

St. 

963 

1897 

l-alkcnstein 

St 

178 

Stade 

St. 

229 

1898 

Saxonia 

St. 

979 

1899 

Vineta 

Sl. 

1.10 

1900 

Rmmy 

St. 

432 

1901 

Petschora 

St. 

688 

1903 

Chatnid 

St. 

1248 

$9 

Pehflwmaiind 

Sl, 

,s,s 

22  Dampfer  Kl 

Danziger  Schiffswerft  und  Kessel- 
schmiede. 
1882  Lotte  E 


Johennsen  ft  Co. 


1891  Borussia 
1895  Qartz 
1899  Express 
..  Odin 


St. 
St. 
St. 

st 


451 


1.33 
96 

124 
92 


4  Dampfer  445  Rf 

F.  Schichau. 

1894  Prinz  Heinrich          St.  6263 
,.    Prinz  Regent  Luitpold  St.  6288 

1895  Czar  Nicolai  IL        St  2076 
..    Hlbingll                St.  535 

1896  Branea  St  IIS70 

1897  KiiMr  PHedricb      St  12481 

1898  Bllww  IV  St.  259 

1899  Qroaaer  KufKIrst  St  13182 
19U1  Ostmimen  St  I75S 
1903  SeydliU                St.  7942 

,.   Zielen  St.  7900 

„   Coatni  Poppe         St.  882 
Lutti  '^12 

13  Dampfer  72045  H  l 


1894 

1897 
1898 


1872 
1873 


KroU  &  Busch, 

Dars 

KroU  &  Eulert. 

Pi>iniiiersvlicr  Oreif  Sl. 
Direktor  Kischuwsky  St. 

Könij^t^crK 
A.-O.  Vulkan 
Phönix  E 
Üerniania  B. 
Antor  E 
3  Dampfer 


St.  65 


1878 
1872 

186? 
1880 

18b5 
1868 
1871 

1JS77 
IS.HO 
ItWl 

1882 

n 

n 

1883 

1884 

■P 

I8BS 


1890 
I8'>3 
1894 
1898 
1901 
1903 


1896 
1893 


Adler 
Rapid 


Union-Oiesserei. 


Verein 
Irene 


Eibiog. 
Nethe  « 


Siebold. 

F.  Schichau. 


NordstL-rn 
Sirius 
f-'ritdL' 
tiraiidfiiz 
Lina 
Knriict 
Otto 
Albertus 
Freidig 
Scotia 
HranifL'Id 

l'riissi;» 

Kahllx-rg 

Nclusco 

Pionier 

Krcssiiianii 

Königsberg 

Ottokar 

Sassnitz 

Roland 

Elbing  I 

Najade 

Elbing  Hl 

Maria 

Friedrich  Frenz  IV. 


E 
H. 
E. 
E. 
K 
E 
E 
E 
E 
E. 
H 
E 
E 
E. 
E 
E. 
E. 
E 
E. 
E. 

St. 

St. 

Si 

Sl 

St. 

St. 


H.  100 
B.  40 

B.  36 
H.  121 

148 
.W6 

44» 
119 

tm 

152 
981 
727 
()28 
967 
688 
700 
87 
70 
1.571 
43.1 
175 
957 
247 
64 
455 
700 
259 
132 
1402 


26  Damitfer  18292  RT 

Köln  -  Deutz, 
Josef  Pohl. 
Deila  Delta  MetaL  12 

Ruhrort. 
Outchoff  n  ungshütte. 
.loh  KmpschcrNo.  13    St  SO 
Bernhard  St  iO_ 

3  Dampfer  ICORT 


209 
199  

4Ö8RT 


70 

102 

102  i 

274  RT| 


BwaU  Beml^iihaiis. 

1892  Prinz  Heinrich  St.  60 
1897  Niederrhein  Hl  St.  80 
1899  MOaiter  .^t  25" 

3  Dampfe«  3wHT 
PMer  Kriens 
1882  Conctirrant  E.  76 

Rosslau 
Oebr.  Sachsenfaefg. 

1893  Deutschland  St.  186 
1897  Aatych                 St  S97 

.    LMds  Otttjahr        _St.  J^'  .. 

3  Dampfer  «M^ 

Uebwau. 

Kette.  Deutsche  BbSChlRalirts  Oe< 

1893  C.  W.  0.  Sl.  3<» 

1894  Jochem  St  3S 
1897  Kette  St  586 

.   Menastan  St  s» 

.    Misifle  St  39P 

S  Dampfer 
Vereinigte  nilKsehiffahrtS-A-O. 
Werft  L'ctiigau. 
1904  Hercilio  1  u/  Sl.  170 

Frankfurt  a.  O. 
Meisaoer  A  Co. 
1885  Thorn  E  »2 
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1  vne  Dislrict 
Low  Walker  u.  Elswick. 


Sir  W.  G.  Armstrong.  Mitchell  u.  Co. 

iHttH  (ieiiitna 

E. 

842 

187.^  Tinos 

E 

2125 

l«7i'  Palermo 

H 

1107 

1877  Venus 

U 

22hl 

IH7K  Khalif 

K. 

I6.S3 

1«74  l-^uropa 

E. 

N58 

IfWI  Polvncsia 

F.. 

2170 

imz  Polaria 

H 

.■>67.1 

1886  Mobilia 

pt.  Sl 

2I.S6 

Valdivia 

pt.  St. 

2176 

IK87  Ascania 

pt.  St. 

2046 

E 

740 

.  Olinda 

St. 

2Mh 

Willkomincii 

St, 

.^14» 

JKS8  Kuergie 

St. 

2702 

..  Paula 

pt.  .*^t. 

2703 

Sophie 

pt.  Sl. 

lh7l 

„    Olli  Heil 

Sl. 

2t>91 

18819  B.iliu:. 

St. 

2646 

Burjitnrieisler 

Petersen 

pt.  St. 

278« 

Clnibut 

St. 

254.^ 

l:!ise  Marie 

St 

31 W 

Mercvnia 

pt  Sl 

2t>3() 

Milano 

pt.  St. 

3.Sh4 

IH'H)  Brilliaiit 

St 

(leesteniünde 

:"73 

(ieiieral 

St. 

2.Vil 

.  Sturidart 

St 

27.V) 

Ititl  Neko 

St. 

3(.»H 

1892  Diamant 

St. 

344.S 

Mattiilieim 

Sl. 

3.S78 

Manuel  CalOO 

Sl 

.1140 

St, 

37.Sh 

Roland 

St 

3603 

iw.T  Prtsta 

.<t 

37  .VS 

!«'»(>  Hrica 

.Sl. 

lriQ3 

1902  Rossija 

St. 

39S2 

37  Dampfer 

97886'RT 

PoJniers  Sliipb.  &  Jron  Co. 

1879  Oedann 

B. 

147t 

1896  Annenia 

St. 

5471 

«  Andalusia 

St. 

5441 

.  Adria 

St. 

5472 

1898  Bomia 

St. 

7437 

1900  Atwsänia 

St. 

5683 

.  Adlia 

St. 

5693 

«  Alexandria 

Sf. 

5692 

.  BelKia 

st 

7.V)7 

1901  Artemiaia 

St 

S7n4 

10  Dampfe  ; 

.S.S.S71  RT 

b.  Qfoasi>ritaiiiilen  und  Irland. 

Howdon  o.  T  | 
hdwards  S.B.  Co.  Lim. 
I8<w  Markomannti  St.  3335 

1891  Edith  Heyne  St.  2177 

1892  ScriphOS  St  3187 

im  Imbn»  St.  2.380 

4  Dampfer  lia79RT 
Wallscnd  o.  T. 
C.  S.  Swan  &  Munter 


T.  und  W.  Smith 

1870  Uranus                    E.  893 

1871  Hilda  E  994 
1882  Kidseng                E.  1S89 


3 


3476  RT 


1866 
1879 
1881 
1890 


Newcasllc  o  T. 
Schlesiqger.  Davis  &  Co. 


1880  Annie 

E. 

823 

1881  Bronette 

E. 

864 

188»  PraU 

E 

99S 

Aunist  Leonhardt 

E. 

1337 

1885  Oliva              pt.  St 

1162 

1888  Hans  IMenadl 

St 

2706 

1880  Savoia 

Sl, 

2S95 

I8««»  Abydus 

Sl. 

3047 

Admiral 

St, 

2372 

,.  .lulia 

St. 

1228 

Rosalind 

Sl 

2372 

1891  Pailanza 

Sl 

4.S72 

18*>9  Dacia 

St 

3.S1  1 

l'MK)  Macedonia 

.Sl. 

4304 

1901  Santa 

St. 

5343 

Dampfer  37191 

Low-Walker  o.  T. 

Wigham-Rkhiidiott  &  Co. 

1  I8(*8  Diana 

E. 

1-18 

\M2  Rniiiia 

F 

2322 

|s>i,i  cl'.r)- 

Sl. 

1694 

l.ywi.iiiix(n 

Sl. 

I92.S 

fiedwiR  Woermann 

Sl. 

1289 

..    Oreichtiu  Buhlen 

St. 

1294 

1893  Ranises 

St. 

3.S82 

,.  Pfalz 

st. 

46<»3 

1894  l.lixiir 

Sl. 

364« 

Sonnenburg 

St. 

2477 

l;.iih..r 

Sl. 

.3610 

„  (ioldenfels 

Sl 

.1.S3.S 

■  1896  Norderney 

Sl. 

,S4«<. 

Neideniels 

St. 

^.WA 

Loongnioon 

.St. 

1971 

1897  Tannenfels 

St, 

.S4H0 

1898  Hohenfels 

St 

S4W 

1899  Weissentels 

St. 

3')26 

Hannover 

St 

7.S8,S 

r)r:ichenfels 

.St. 

7217 

'|9i'n  \V.i;tburj; 

.St. 

.S.SH6 

„  Schwar/erilel» 

.St. 

.3920 

1901  Ar^enfels 

Sl 

,S6.S4 

,.  Wildenfels 

St 

.V..S2 

..  Scharzfels 

Sl. 

.1649 

Neuenfels 

St. 

1<H)2  Slahleck 

Sl. 

1127 

„  Soneck 

St 

1121 

MarshaO  Bros. 

18.S.S  Roland  E.  64S 

Sniith's  Dock  Co.  Lim. 
HiiK)  St.  Georg  St.  133 

Edwards  Brothers, 

1894  Calabria  B. 

1895  Catania  E 

2  Dampfer 
Souths  Shidda. 
Ji^  Rcadbead  «.  Co. 
1877  Petrach  B. 
1879  Cap  Tarifa  E. 
1883  Robert  Köppen  E 

3  Dampfer 

J  P.  Rennoldsen  a  Smis. 

1890  Jason  i;  93 

1891  Vulcan  E.  192 

2  Dampfer     285  Rf 
HJtrtagbam  a  Co. 


121 
121 

242  KT 


1688 
1326 
i486  _ 
43Ö0RT 


.1.  F 

18'J7  Eilbeck  St, 
i  Low  -  Walker  o.  T. 

'  W.  Dobsen  a.  Co. 

1892  üyzanz  St. 
1897  Altai  St 

'  2  Dampfer 

1  Blylh. 

Blylhs  Shipb.  Co. 
i  1889  Sirius  p.  St 

;  \vhit^^- 

T.  Turnbuli  a.  Son. 
187.1  Savona  Ii. 
187«  Sclialdis 

1*^79  Hansa  E 

1901  Theodor  Wille  St 
4  Dampfer 
Sunderland. 
1  Oswald  8c  Co. 

1869  Sperber  H. 
1  Short,  iiios. 

1878  Priiu  Wilhelm  E. 
I  D.  Baxter  &  Co. 

1881  Kant  E. 


153 


1799 

2480 

4279  HT 


742 


1319 
1241 
l'W3 
3007^ 
6330  Rf 


102t 


1223 


355 


Oaboume.  Qniluun  &  CO. 


Uhlenhorst 
Emil  R.  Retdall 
Hermann 
Hollandia 

4 


E. 
E. 
E. 

St, 

Dampfer 


690 
1362 
2243 

3440 
7735  RT 


1903 


Fliruidels 

Heichenfels 

Rabcnfels 


Wood  Skinner  &  Co. 

1689  Neptun                    E.  1903 

1898  Aituna                   St  1049 

,    Hdfa»                      St  797 

3  Dampfer  3748  RT 
Ncwcastlc  0.  T. 
Northumberlaod  Shipsb.  Co. 
1900  Etruria  St  4408 

R  u.  W.  Hawtbofn,  Leslie  &  Co. 
1889  Lusitaoia  St  2793 

stuaiiM.  V 


28  Dampfer  l069t2Rl 

Swan,  HuiüLT  &  Wigham -Richardson 

St.  4.S27 
Sl 
St 

3  Dampfer 
NewcasUe  o.,F. 
R.  .Stephenson  &  Co. 

Chcri;ski;i  pt   St  .^2.'>4 

Tyiic  Iron  S.  B.  Cu.  Lim. 


•171 
4706 
I3945RT 


1890 


1882  Signal  E. 
1887  Karnak  St. 
1889  Helvetia  St 
3  Dampfer 
Noftb  Shields. 
CW.Dodgiaa.  Co. 
1874  Oanda  E. 


127(. 
24.S(i 

6587  RT 


474 


IR92  Bnmsnts  St  1741 

W  PickersRill. 

1882  Albert  Köppen  E. 

Sunderland  Shipbuilding  Co. 

1882  Kvar\'en  R. 

1888  C.  A  Bade  S; 

1889  Alboin  pi.  St. 
Gutenfcis  Si. 
Hochheimer  St. 
Meliton  Gonzales  St. 
Raucnthaler  Sl. 
Rhcinfels  St 
Rüdesheimer  Sl. 

1890  Scharlachbeiger  .St. 
!801  Rr.imiieto  St. 

\m<,  itiinia  Btsmarck  St. 

1897  Kronos  .St 

.    Uranus  St. 

1901  Carrara  St. 

1902  Cordelia  St. 
_    Lavinia  St. 


1558 
Lim. 
2463 
63.S 
1037 
2737 
2821 
1001 
2829 
2824 
2800 
2822 
2942 
716 
929 
970 
2310 
1222 
1224 


17  Dampfer  32282  RT 
14t 
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1M7.S 
1881 


IKHS 

1896 


1897 


1«7« 

ISH8 


im« 

I8't2 
1 8').S 
1«'K> 


R.  Thompson  jun 
Alice  K.  1I.S4 

Faros  K  2.VM* 

Virus 

3  Dampfer  dOM  Kl* 
J.  L.  ThOfnpMn  ft  Sons. 

I  uictia  I-;-  H-^-« 

Borussia  I""  1*>A4 

Kurland  Sl  mn2 

Hcinileld  St  24M7 

Borkum  Sl  5!>4'' 

Helijoland  i^t  Sofxi 

Hermonthfe  St.  A'Hl 

Anubi»  St._  4763 

8  Dampfer  27777  ftT  ■ 
S.  R  Austin  A  Hunter 

Jenny  E.  7<» 

S.  P.  Austin  &  Sons, 

ijiif  107.S 

Martha  Sauber  St  14.V) 

NWa  Koib  St  27t>(> 

4  Däinpter  5271  RT , 

Bartnm  &  Sota. 
I^ise  St.  33(6 

.1  !*riestmann  «&  Co 
I  :       Lehmann  Ii 


Hawarden 

E. 

1732 

An  nie 

E. 

1651 

I8H« 

Roma 

St 

1619 

- 

Romulus 

Sl. 

2597 

Saint  Jacques 

St. 

IStO 

IH42 

Venus 

St. 

1223 

|Ht»4 

Sfvcms 

St. 

3307 

. 

l'cruvia 

Sl. 

4040 

Mars 

Si. 

I93S 

1847 

Pallas 

St. 

2052 

1K*>K 

Ceres 

St- 

2009 

t  H^^O 

Claudius 

St 

Nassovia 

St. 

■ 

Niibia 

St. 

3494 

• 

Numidia 

Sf 

3044 

1901 

Nicomedia 

St 

4.^  ■  ! 

m 

Numantia 

St. 

4"<  1 

20  Dampfer  49  !.'.7 

Withy  Alexander  a  Co. 

1872 

Santa  Ana 

R. 

14M 

l    Wiihy  a 

Co. 

i".  Bischoff 

E. 

1143 

'  101)2 

Morel 

St. 

1831 

i 

1  " 

Achaia 

St. 

0  Dainpttr 

1(>38I  RT 

M.  Pearse  a. 

Co 

1805 

L'avenir 

H 

1872 

Russland 

F.. 

1874 

Hriedrich  Knipp 

E. 

1  1  7H 

Orconcra 

K 

1 3f>  1 

l  ]87') 

Commcrcial 

E. 

1427 

!  1880 

L'niea 

E. 

1282 

1  looi 

i 

Amatfi 

E. 

2327 

7  Dampfer 

9153Rt 

Richardson  Duck 

a  Co. 

'  1882 

(jermania 

H. 

1477 

I893 

Athen 

St. 

2199 

18Q4 

Hellas 

St. 

2458 

,  I84.S 

i.vdia 

2734 

Pylos 

St. 

2.SI2 

Troja 

St. 

271'» 

Sparta 

Sl 

2832 

1902 

Bagdad 

St 

8  Dampfer 

I87.W  RT 

Marseille 

Holsat  ia 

Karthatjo 

(irajtada 

Pontos 

Sevilla 


St. 
Sl. 
St 
St 
St. 
St. 


757 

22.S2 
3349 
28*)(» 
.SI2.S 
5<>7U 
5135 


1896 
1899 


1«J02 


Funess.  Withy  i.  Co. 


Sitjrros 
Verona 

Freibufg 
l.u^^no 

.Marburg 
Hadenia 
Conio 
Rapallo 


St. 

st 

St. 
St. 

st 

St 

St. 
St. 


2634 
470t 
3965 
4396 
S967 
6416 
5125 
5113 


1876 
187Q 
1887 
1H8»> 

HW4 
1901 

1902 


1887 


7  Daropfer  25157  RT 

Sundcriand. 
Sir  .laimes  l^ing  a.  SoTO^ 

I  Milscher  Kaiser     E.  1327  ! 

Otto                     E.  585 
Rüpel  I-: 

Ruhv  Schultz           Ii.  716 

Hermia                   Ii.  712 

Herminc                  F  471 
Pyrgos              pt.  St 

(Valicta              pi  St  Jsmi 

Delos                     S!  JJI4 

Sonneberg              St  44 w 

r>«rtmund              St  4«>7(t 

Hoerde                St  4«t74 

Eirtre  Rio«           St  4.wi 

13  Dampfer  30555  RT 
W,  Do.xford  a.  Sons. 

Oennanta               St  2067 
Strand  Slipway  Co. 

Indttslria  St 


1881 

18H2 


l«77 
1889 
1899 


18<W> 
l««>8 
lH8<t 

1901 


Irwine 
Rocklands  H 
Ella  iver»  E 
2  Danipfer 

\V  Harkess  a 
Venetia 

Johanna  Oelssaer 


8  Dampfer  40516  RT 
a.  Co. 


<>S2 
1137 
2098  Rl 


1889 
1894 


1882 
1HK3 
|8«NI 

1896 


1870 
1873 


1874 
1876 
1877 


Iris 
Bdgici 


Sl. 
St. 


2217 
1177 
980 


^  Dampfer  13194  RT  | 
.1.  Hhinicr  &  Co 
Aval  n 
Real  ü 
Kmma  pt.  St. 

Lissabon  St. 
Hermann  Menzell  St. 

5  (tempier 
W.  Harllepool. 
Denton,  Gray  &  Co. 
Sccunda 

Sparta  H 

2  Dantpf'-"" 
Wm.  Gray  & 

Sc.vla  i;. 
N'avai  Ii 

Kftthe  E. 


1  .S'W 
1  .SMS 

I2I<) 
14')'l 
1  (iAS 

7560  Kl 


712 
12.^h 
1<U.S  RT 

222 
1 338 
1579 


1883 
1884 
I88<l 
1893 


18'»4 
I8')5 


18»H 
l'MH) 
I9ÜJ 


Sons. 

E.  H42 

E.  im 

St  ti^l 

3  Dampfer  2421  RT 
k  Ciaggs  a.  Sons 

Dagmar  I4.S7 

l'aul  Podeus            M  8P> 

Margaretlia              -^t  2\\S 

Hafis                  St.  4W 

4  Danipfer  '  8S80  RT 

Sir  Raylton,  Dixon  a.  Co 

l.eros 
l.ipsos 


Latania 

.Si,,>l/.,-i|fcls 

Rutlunlels 
t.indenfels 
liiiuna 
St  einberger 
Ockenfels 
Rudelsbuig 
Mrsceio 
.VV.iitu  hiirg 
Woilshurg 
iai|uary 


Ii 
Ii. 
St 
St 
St. 
St. 
St- 
Sl 
St. 
St. 
St. 
St. 
St 
St. 


Alexandra  Woermann  St 
Hergedorf  St 
Hedwig  Heidmann  St 
17  Danipfer 

Slockion. 

Craig  Taylor  a 

Vesta 
Ithaka 
Albetiga 


221« 

2. ^81 

2KÖ1 

.V)22 
293.S 
2932 
26.W 

3. 'i83 
3.=>8<) 
24MO 
2807 
248'» 
24S<> 
27H8 
37.S7 
.S125 
2066 

50r71  RT 


I8<)0 
I8<>4 
18»8 

1901  BArgermsir.HachmannSt 


Co. 

Ii. 

St. 
St. 


18,V> 
22f>8 
424<» 
4315 


Ropner  a.  Son 

1890  Qirgenli  St.  2260 
1901  Elba                      Sl.  4036 

..   Oermanictis  St  3o«,r 

3  Dampfer  I02(>3  lif 
Hull. 

Brownlow.  Lambden  a.  Co. 

1855  Rniand  6.  284 

HL  Smuielson  a.  Co. 
1863  Astr^uim  E.  t*A 

„  Minerva  F.    7  20 

2  Dampfer  13«'iRr 
Humphrevs  a.  Piearson. 

1872  Hamburg    '  785 

C  «.  W.  Earle. 
1870  Ugure  E.  844 

.,   Rdher  E.  876 

?-  D.inipfer  l720Rt 

Cook  Welton  a.  Qemmel 
\^<r,  Anii.i  Ii.  1.^3 

\»)2  Dircctor  Gerling         R.  174 
„   President  Ludwig'       Ii  174 

3  Dampfer  481  KT 
Bcveriey. 
Cochrane.  Coojier  a.  Schoficid. 
18«a  Poseidon  H  144 

1891  Seestern  R  126 
„    Polyp                       E.  127 

3  Dampfer  397'l¥r 
London. 
.1.  Scott,  Rüssel  a.  Co. 

1856  Der  Preuss«  E.  2'*L» 

CI1.  Lungley  1.  Co. 
1863  Blonde  K  61.^ 

Westwood,  BatiPe  a.  Co 

1873  Breton  .  E.  I.W 

Steward  i.  Letiiani 
1888  Obereibe  St  h^4 

„   Unteren»  St.  626 

2  Dampfer  2220  RT 
Southhampton. 

.Nu\  al  Works  Co.  Lim. 
1«')2  Minos  St.  648 

.Morde)',  Carney  Lim. 
IWi)  Untcrwescr  l.'i  Sl  139 

Liverpool. 

W  II.  l'ütlcr  a.  Sons. 
1885  Patani  R. 
1888  Kedah  R  Wi 

1890  Triiginn  R  «>«<' 

3  Üampler  2944  RT 
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iSSb 

J»77 


1H8\ 


1847 


18Q4 
184S 
18% 


1871 
18«» 

I8<i5 


3736 
54S4 

r»4S6 

\^^^^ 

1  '.fi"7 


IT.-) 
I  '■ti  II  I 
1 1»20 
Ö477 
2004 


IHH« 

1880 


Cato.  Miller  a.  Co. 
Samland  B.  S45 

BirkciihcaU. 
Laird  Brothers. 
Columbia  St  7241 

Odessa  St.  3«:»s 

2  Dampfer  II  149 KT 
Barrow. 
Harrow  Shipb.  Co. 
Oemia  E.  1404 

Wilhehavt'ti 
Wiihchavcn  Shipb.  Co. 
llcrcii.i^s  E.  1005 

Marie  I  heresc   St.  1754  

2  Dampfer  2849  RT 
.Maryport. 
Riismi  a.  Co. 
Thomas  LeiKti  St.  771 

Workington. 
K  Williamson  a.  Son. 
Moni  St.  M7 

H.irlaiitl  a  Wulff 
Albano  St. 
Arcaiiia  St 
Barcelona  Sl 
Pennsylvania  St 
Norsemann  >t 

5  Dampfer  27050  K  T 
Workmana  a.  Clarque 
Siivora  st 
Korat  St 
Bangkok  St. 
Brisgfavia  St 
Piiknam  St. 

TaiiKÜ:!  St.  

0  Dampfer  16054  RT 

M'llwain«  a.  MCoW  Lini. 
Wissmann  pt.  St.  oih 

Elsa  St_2056 

2  Dampfer  U74  U  T 
DuUin. 
BewJejr,  Webb  a.  Co. 
Washi  comp  .wi 

Milford. 

Castle,  StI.  a.  Iron  Works  Co. 
Unterweser  18  B  145 

Clydc-Distrikt. 
Campbcltuw  II. 
Cain|>beltowii  Shipbuilditi»;  Co 
Mckiie  Horn  Sl.  1S24 

Troi':! 

Ailsa  Shipbiiiliiing  Co.  i 
Hermes  St  i:06 

Glasgow. 
Uarclav.  Curle  a.  Co.  1 
Constanlia  St  29Q7  I 

Georgi«  -"^t 

2  Dampfer  6140  RT  i 

Aitkeii  a.  Manscl.  ! 
St 
R 


1947 
2600 
2922 

2558 
1572 
4.S.S2 
4552 
4904 
479.1 
4797 


1883  Pkra  Okmii  Klao       E  1568 
1885  Phra  Chula  Chom  iflao 

St.  IS«8 

1891  Altenburg               St.  3320 
Schwarzburg           St.  3299 

1892  Meckenburg            St  3422 
.,    Scfuiunburg    3389 

8  Dämpfer  18627^ 

Glasgow, 

Chalmers  a.  Mc  Kivett. 
1898  Habicht  St.  65 

C.  Connell  a.  Co. 

I«79  Athos  K. 

1889  SonimerfeW  St. 

1890  Sicilia  St. 
Totnies  St. 
Scotia  St. 

1895  Heinrich  Menzell  St. 

1896  Amasis  St. 
„  Ammon  St 
.    Augsburg  St 

1900  Assuan  St. 

,   Mera  St.^  

•1  DiHVipffi-      38238  RT 
Dumbarton. 

W.  Dentiy  a.  Bros. 
1869  Nuestra  Senora  del 
Rosano  Ii. 

I*ort  OlaSKow. 

R.  Duncan  a.  Co. 
1SH2  Mispania  St. 
1888  Bavaria  St. 
1898  Nyland  St. 

3  Dampfen 

David  J,  Duulop  a.  Cu. 
l^.s-t  M.inhattan  St.  3384 

Mfliii«  St. 
l.sM'i  VMii  l'iHll)x!ski  .'^1 
1900  Hans  Wucrniann  St 

,    Ernst  Woermann 
1903  Phoebus  St. 

6  Dampfer 
üovan  Glasgow. 

Randolpti,  £l<icr  a.  Co 

1865  Alps                      Ii  1725 

,    Andcs                  ü.  IMW 

2  DamplSif  3S94KT 
John  Bider  &  Co. 

1883  Kong  Heng              St.  1359 

.    Moiwkut                St  1354 

*  Tai-Clltow              St.  1359 

I8H4  Ems                     St.  4912 

.    Lake  Sincoe           St.  4033 

1885  Menam                St.  .W! 


1895  Keong-Wai 
18%  Chow  Tal 
WongKoi 


St,  1777 
St.  1777 
St.  1776 


.1477 
l-l'M 
lU.W 
40<kS 
bU4 
22593 Rl 


19  Dampfer  5SS64RT 
Paistey. 
Hleming  a.  PeiKUSon. 
1889  Plandria  P  434 

J.  FuHerlon  a  t  > 
1898  Skirner  St.  79 

.1.  Mc  Arthur  a.  Co. 
1889  Ariadne  St  427 

J.  Mc  Inlyre  a.  Co, 
tdSO  Ludwig  E.  670 

Oiasgow. 
Mackle  a-  Thompson 

1891  Sonntag  H 

1892  Montag  B. 
,    Dienstag   E. 

3  Dampfer 
[)ohic  a  Co. 

I«72  Imatra 

1881  Alleniaiinia  B. 
1880  Sicily  B 
3  Dampfer 
J.  Inglis 


A. 

1881  Pompe! 
1889  Bayonne 


B. 
St. 
2  Dampfer 
a.  Ulasguw  Eng.  a 


London   „ 

Shipb.  Co 

E 
St 

2  Dampfer 
N'apier  a.  Miller 
Arabia  St. 


1878  Jessica 
188»  Calabria 


1,^1 1 

151 
J5I 
458  RT 

393 
I8IK 

1820 

■3H,M  RT 

3504 
32<»4 
0798  RT 
Iron 

301 M 
3580  RT 

4438 


1901 

Ritchie.  Graham  a.  Milne. 
1902  Sul  Amerika  St  100 

1    B.  Scatfi  X  0>. 
1808  Merkur  E  276 

1870  Kronprinz  Friedrich 

WOhelm  l'.  ^'1 

2  Dampici    .S4u  RT 
A,  Stephen  a.  Sons 
879  Malaga 


1882  Marsala 
1884  Taorniina 

1889  Capua 

„  Chemnitz 
,  l.ulea 
.  Salerno 

1890  Lübeck 
I8«>h  Pisa 
I89H  tiengalla 
1899  Bethanla 


B 
B. 

H 

.Sl 

Sl, 
St 
St 
St. 
Sl. 
St. 
St. 


1424 

2^ 
2437 
_'03i 
2758 
2417 
2037 
2<>78 
49.59 
7061 
7492 


Adirondack 
Blankenese 
Alane 


2167 
398 

5  10  1 


1882 
1891 


18.50 
1879 


3  Dampfer  48.S8  RT 
Port  Glasgow. 
Blackwood  a.  Oordon, 
Maggie  SchtriU         St.  1281 
Tsintau  St  1588 

2  Dämpfbr  OMtiT 

Qreaoock. 
Caird  a.  CO. 

Archimedea  B  313 

Spezia  E  1738 


i>  Dampfer 

»4224  RT 

Palrfwld  Shipbuüdlng  a.  Eng.  Co. 

1886  Trave 

St. 

5220 

1887  Lahn 

St 

5383 

1888  Chow  Fa 

St. 

1646 

Dewawongse 

St. 

1643 

Dre.'^den 

St 

158 

Melius 

St. 

4527 

1889  Cobra 

St. 

1146 

Karlsruhe 

a. 

637 

Stuttgart 

St 

5048 

18<>0  Darmstadt 

st 

5012 

Gera 

St. 

5005 

01dcnh)iirg 

St. 

5006 

Plira  N:mg 

St. 

1603 

1891  Luo  bok 

St. 

1604 

,.  Weimar 

St. 

4996 

1894  Mache w 

St. 

I60Ü 

1881 


II  Dampfer  38291  Rt 

J.  a.  0.  Thontsen 

Hansa  B 


1883  Hans  Wagner  St 

2  Dampfer 
R.  Napier  a.  Sons. 
1895  Alleghany  St. 

T.  Wingate  a.  Co. 
1875  Samoa  B. 

Port  Glasgow. 
Wm,  Hamilton  a.  Co 


528 

I  vU 

2122  Rl 

2494 

IIOI 


1896 

Miios 

St.  2843 

1899 

Asia 

Sl  3137 

Bva 

.St,  3231 

|«.kh:i 

Luise 

St.  3385 

I9U1 

Carl 

St.  33JO 

1889  Teutonia 


S  Dampfer  15932  Rf 
Rusad  a.  Co. 


St.  3066 


141' 
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Murdock  a.  Mumy. 
1881  Hillfeld  St. 


883 


I 


Grati^^L iiHiiiih  ii.  ürefiiock  Dockyard  Co. 

I  kl-itiKborg  Si  "'.122 

l*n>2  Pcnnoil  St.  44iS 


I8S6 
I8B7 

I8«I 


2  Dampfer  5557  RT 

Rimell  a.  Co. 

1889  Weslphilm             St.  J09S 

1900  BeOdmi                St  las.s 

2  Dampfer  -48.10  RT  1894 
.J  Scott  a.  Co.  'W 

1855  Cornelius  Leopold      E.  41 

l«57  Adler                        R  257 

18H2  Kudat               _    E.  018 

3  Dampfer  1216  RT 
Diirnbarton 

A.  Mc  Millan  a.  Son 

1872  Tatjan«                    H  ii74 

1893  Ihea                _  Sl.  16U 

2  ßampTer  2787 
Bowling. 
Scott  a.  Sons. 
1895  Salvator                 St  333 


1869 


1878 


RT  ,  1883 


1898 


Holland  und  Belgien. 

1H4<)  Ki:i;l^  n[i,ilenski 

B. 

242 

IH-Sf)  ikTKc-i  Wilhelm 

E. 

480 

1872  St.iitr  Nd'Üi.:! 

C 

80 

1875  1  i.iiiirnDjiia 

H 

I803 

1882  lA-fipnld  Wiüiclra 

IL 

136 

E. 

2ISI 

.,    i  qra  Retziaff 

£. 

953 

,.  Bcho 

E. 

924 

1884  limst 

a 

St. 

■4M1 

579 

i88.>  Industrie 

839 

1888  Baden 

St. 

1890  Borkum 

E. 

190 

«  Kektor 

St. 

872 

1891  Praacali 

St 

2513 

„  [tfwia 

pt.St. 

95 

»  Johamn 
1892  Amsterdam  X 

B. 

369 

St. 

734 

Dr.  V.  Steplian 

St. 

1.19 

...  Erna 
1895  Amsterdam  V 

St. 

1  SM) 

St. 

M8 

H  Syracusa 

St 

2634 

1898  Silesia 

St- 

.3<>55 

18W  Hermes 

St. 

I2(H) 

„    Aiijjust  Willielni 

St. 

2<>8 

..  Walter 

St. 

2m 

..  Wind 

St 

178 

.,    Krvno  AIhreclit 

St 

208 

1900  Octave  l'inituj 

St. 

147 

Iv  iil.cisaiid 

St. 

238 

,,  v-.L:nr>iin 

St. 

147 

l<)01  (iIiTi.-. 

St 

2.U 

,.  Ondo 

St. 

271 

„     Sl.illwi-k  1 

St. 

51  f) 

..    Stollwcrk  Ii 

.St. 

376 

1902  freier  Bennoit 

St. 

1353 

„  Gerrit 

St. 

121 

„    Clara  .febwn 

St. 

1 7.i.S 

Ado 
1903  Vulcain  1 

St. 

.m 

St. 

135 

Vulkan  il 

St. 

201 

..    i>c  Opposant 

St. 

60 

,.  Progres 
1904  Ii  t..ti^'able 

St. 

50 

St. 

50 

„  Scheide 

St. 

'>! 

„  Juno 

Si 

M> 

M  Jupiter 

St. 

30 

Renfrew. 
W.  Siemons  a.  Co. 
TBsit  F-;  M) 

Slolp  Ii  267 

Swaitand  H.  826 

3  Dampfer  1390  KT 

S.  Mc.  Kii'i^lii  ,1.  Co. 
Oceana  St.  711 

üranuenioutli 
CirangemoutK  Dockyard  Co. 

Nestor  St.  1227 

Electra   St.  837 

2  Dampfer  2064  RT 
Leith. 

S.  u.  H.  Morton  a.  Co. 

Capena  St  1146 

Kopemikus         pt^  St  644 

2  Dampfer  1 7«>ü  RT 
Ramare  a  Ferguson. 

Wm.  Minlos  I-:.  613 

Adele  Kftppeil  H.  877 

Heinrichs  ]■  84'J 

Huno  und  Clara  II  946 

Wm.  .Vtinlos  St.  704 


1899 


1873 
1881 


1891 
1895 


1901 

1895 
1896 
1900 


Mcmtröse. 
J.  Dutchn  ;i  Co. 

St  Pauli  St  127 

Abcrdccn. 

Man,  Rüssel  a 
Matin 

Marie  Pairffg' 


Qutenlierir 
wmkommen 


5  Dampfer  4049  RT 

c  Uebrige  Linder. 


'1880 


CO 

£  552 
E.JS» 

2  Dampfer  2072 KT 
Kinghorii 

J.  Scott  a.  Co. 

St  761 

  St  510 

Chien^mai  St  1237 

3  Dampfer  2508  Rr 
Dundee. 

üourlay«  Bros.  a.  Co. 
Montevideo  St.  4138 

Dundee  Shipto.  Co. 
Wilhelm  Lfldke  St.  2>9 

Ogtm  St  344 

Tlieseus  St.  1024 

3  Danrpferi597Rt 
W.  B.  Thompean. 
Peltworm  E.  9S7 


,.  Otto 
„  Tlianics 
..  Veous 


.St  202 

St  40 

St.  3ü 

4"  Dampfer  30  974R1 
Üaneniark. 


1873 
1884 
1889 

.  1890 

1891 
1892 

I 

i  1894 

M 

1895 
'  1896 


1897 
1899 

1900 

190! 

1<»02 


I9<)3 


1904 


Inga 

Ma\  l-ischer 
Argos 
Sundsvali 
Ahus 

Parma 
Athos 

HeUrid  Bismark 

Hudiksvali 

Aiax 

Hemofiand 

AchUles 

Atlas 

Gunther 

Regina 

Venus 

SOderhamm 

Medan 

Wellgunde 

Coitsul  Horn 

f:iios 

Lulea 

Pilea 

Skelleftea  ' 
Hrewster 

i<"iirui  Brook 

Baker 
Bradford 


H. 

E. 
St 
St. 
St. 
St 
St. 
St 
St 

81. 

St. 

St. 

st 

St. 

St. 

St. 

St. 

Sl 

St 

St. 

St. 

Sl 

Sl. 

St. 

St. 

.St 

St. 

Sl 


28  Dampfer 
Norwegen  und  Schweden 


364 

287 
1793 

663 

254 
1749 
1742 

479 

782 

704 
1185 

943 

969 
1419 
2163 

603 
1 4'»') 
779 
2334 
2.i04 
191  1  ' 
I  405 
1  1.S9 
810 
1517 
1515 
MUO 
10.?2 
.W484  Rl 


1870  Ininge 

1872  Baltic 

..    P.  Herföll 

1873  Triton 
I    ..  L'ller 

I    „  Kvros 
!  1874  (Joel  he 

Schiffbau 
I  187..  l-rej 
I    ..  Hertha 

1878  Freia 
j  1884)  .Malhilde  J4de 

1881  Gustav  PÜscIier 
„  Hjalmar 

1882  Frißg 
Yslad 

..  Nicolai 

„  Otto 
r  1883  Jenfeld 

„  Tennis 

„  V'esta 
I    ..  üllida 
;  1884  Bjftlbo 
I  Theodor 
1886  Oranlt 
'  „  Rolf 

1888  Gefle 
„  Nerva 

1889  Forsflg 
„  Trio 

K  Wermland 
H  Mencurius 

1890  Iris 


,N\oIiil;i 

H. 

1.55 

is'.i)  tJrion 

E. 

398 

IHi^H  l.ivadia 

E. 

182 

1869  Betty 

2t>2 

1870  Mercur 

com^. 

554 

.,  .Solid 

h' 

196 

Avance 

E. 

270 

.,  Neptun 

E. 

252 

1871  Carlshamti 

comp. 

200 

H   Orvar  Odd 

comp. 

222 

.Jason 

Svea 

18**1  Brietzig 

f-lora 

.lulia 

Tua 

18^2 

lellus 

18'n 

Uddeholni 

189«) 

Willu- 

1903 

Ishmd 

( icrniiinia 

1904 

Hauk 

comp 

2.vH 

comp. 

2W 

CDinp 

417 

comp. 

58.» 

comp. 

comp. 

|M<I 

comp. 

325 

K 

105 

comp. 

l.Vi 

£. 

127 

E. 

85 

comp. 

m 

H. 

264 

St. 

177 

208 

coo^. 

350 

COffl^ 

286 
34S 

pt.  St 

III« 

B. 

356 

B. 

449 

E. 

$78 

comp. 

210 

comp. 

311 

H. 

215 

comp. 

210 

pt.  St 

619 

comp. 

184 

comp. 

225 

contp. 

2nO 

.St. 

210 

comp. 

228 

St. 

343 

.St. 

344 

St. 

21^ 

St. 

1.531 

St. 

344 

comp. 

200 

comp. 

345 

Sl. 

23'» 

St. 

235 

comp. 

195 

St. 

106 

Sl. 

106 

St. 

1010 

St. 

1014 

56  Dampfer  18810  KT 
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Tricst 

Oesterreich,  Uoyd-Arscnal. 
18^3  Metcovich  St  «7«> 

„    Almissa  St.  883 

2  Dsmpfef  i763RT 
Abo  ( 
Will  Crichtun  a  Co 
1882  Sunchan»;  E.  «43 

iNantcs. 
A.  Lqgd. 

1849  Asahan  St.  404 


Havrc. 

Forge$  et  Chanliers  de  la  M^diterraii^e. 
ViHe  de  Ronen  St  4923 

üenuii. 
N.  Odero  a.  Co 
ISOI  Ürille  St  112 

San  hiaiii:i>c<> 
Oickii-  Hrcis. 
188t  lw«lam  H.  «88 

Hongkong. 
John  Riach 
1873  Sual  comp.  1037 


Shanghai. 
S.  C  Famhant  a.  Co  Lim 


«» 
1900 


Bremen 
Sui-An 
Sui-Tai 
Mci  Dak 
.Mci  I.ee 
Mei  Shun 
Mei  Yu 


§!; 

St. 
St. 
St, 
St. 


209 
1651 

lb«2 
If)ä2 
1682 
ItüZ 


7  Dampfer  10239  RT 


sind  geballt  in 


Anialil 


t 

Brutto-       In  pCt. 
Register-  '  der  Gc- 
Tons  samtuhl 


Davon  fahren  uptcr 
ntchtdeulsclier  Flagge 


Anzahl 


Tons 


Dit  uhrintili.'iln.'iuli,-'1 
denlschen  ."^chiftc  ver- 
teilen sicti  ihren  Bau- 
orten nach  auf  die 
verschiedenen  Länder 

wie  folgt 
Anzahl  Tons 


in  pCL 
aller 
deutschen 
Schiffe 


Deutschland  

Orossbritannien  und  Mand 
Holland  und  bejeien  .  . 
Norw  cgen  und  Schweden . 

Dänemark  

Finnland  

Oesterreich  

Italien    

Frankreich  

Nord-Amerika  

China   . 


1201 
4()7 
49 
.S6 

28 
1 

2 
1 
2 
I 

8 


7»W  MH 
lO«;  284 
M)  074 
IK8I0 
.15  484 
643 
1  762 
112 
5  .127 
588 
II  276 


59.7 
3t).8 


3.5 


102 
43 

18 
38 
1 
I 

2 

I 
I 
I 


97  226 
71  775 
4  243 
1 1  (.65 
364 
(.43 
1  702 

4  Q23 
588 
1037 


109<) 
424 
31 
18 
27 


I  702  412 
1  037  5W 
26 -,M 

7  14.- 
35  120 


112 

404 

10239 


I 


60.73 
36,80 


2,47 


Sunmia 


1816 


3nl3  8<)8 


208 


194226 


1608 


2  819  672 


Von 

unter  deutscher 
„  cnglisclicr 
,.  nwsichfi 
„  norwegischer 
„  dänischer 
„  schwedischer 
bel^scher 
spanischer 
„  cubiniscber 
«  ilalieniacher 
^  frwiiMscNer 


den  im  vorhergehenden  angeführten  Dampfern  fahren 


1608  mit 
15 
37 
27 
16 
29 
29 

4 

5 

7 

5 


2  819  67 
33892 
42778 
18  293 
11073 
9006 
11928 
14480 
9639 
8031 
7  541 


B.  R.T. 

unter  österreichischer  P\m» 

7 

mit 

7  086  a  R  T. 

» 

argentinischer 

•■ 

6 

II 

6  303  » 

amerikanischer 

•■ 

2 

II 

4  958  ^ 

jjpanischer 

*P 

4 

I* 

3153  n 

It 

f» 

holländischer 

ft 

7 

1» 

3200  „ 

** 

f* 

türkischer 

f* 

1 

*i 

995  „ 

n 

II 

brasilianischer 

■■ 

4 

»» 

806  „ 

n 

n 

sriechischer 
chinesischer 

•I 

1 

•I 

S9S  |, 

*» 

n 

ti 

1 

ti 

305 

t» 

9* 

peruanischer 

f» 

1 
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t» 

1816 

mit  31)13  898  B.  K.T. 

Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 
Der  Bericht  des  englischen  Wasserrohr- 
Kessel  -  Ausschusses  ist  jetzt  erschienen.  Die 

\  ortcile  der  Wasseirohrkc^scl  sind  danacli  so  grosse. 
da>>   es   sich   einpfieiilt,  diäscibcn  im   Verein  mit 
ZylinderkesBcbi  auf  den  Krk^ssschiffcn  einzuführen. 
In  die  enget^  Wahl  waren  gestellt  die  Kesselarten  i 
Rabcock  and  Wilcox,  Yarrow,  Niclaiisse  und  i 
Dfirr.    Die  beiden  ersteren  Arten,  wclclic  auf  der  , 
.liermes"  und  „Medea"  erprobt  sind,  haben  sehr  j 
Zylindrische  Kessel  .   .  bei  Howdens  Porciemng 
Babcock  a.  Wilcox  .  . 


Kriegsmarinen. 

gut  entsprochen  und  werden  für  Schlachtschiffe 
und  Kreuzer  lur  j^ceignet  gehalten.  Welches  der 
beste  Ke.ssel  ist.  kann  ohne  weiteres  nicht  entschieden 
werden,  da  jeder  seine  bestimmten  Vorteile  hat.  Es 
werden  daher  zunächst  beide  Kesselarten  empfohlen. 
Beide  sind  zwar  teure:  in  ilucr  L'nterhaltun^f  alr 
zylindrische  Kes:M:l,  aber  billiger  als  die  übrigen 
Wasserrohr-Kesselarten. 

Der  thermische  Wlrfcungsgrad  ist  der 
folgende : 

 82.3  pCt. 


30  stündiger   Fahrt  und  einem  Kohlenverbrauch  von  20  Ib.  p.  q.' 


M 

ständigem  Versuch 
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Der  Yarrow-  und  der  ßabcock  and  Wilcox-Kessel  ! 

licfiTii  lit.->tL-n  Dampf.  Bei  din  vier  ''enaiiLr  lt- 
prubtcn  Kcsscltypcn  sind  während  der  tirprubun^en  , 
keine  Rohrenfreflsunipen  bemerkt  mit  Ausnahme  i 
vom  Dürr-Kesscl,  hei  dem  die  inneren  Pohrc  ^nn? 
leicht  angefressen  waren.  Die  ^uien  Resultate  des 
Babcock-Kessels  sind  erst  erreicht,  nachdem  man 
l'Iatten  zur  zickzackformigen  KiihninR  der  Rauchgase 
cinjjchaul  hat.  welche  die  Zu^jänKliclikeit  des  Kessel 
aber  sehr  erschweren.  Der  Dürr-Kesscl.  welcher 
wegen  seiner  Ausgiebigkeit  hohe  Vorzüge  besitzt, 
ist  Irauptsächlich  darum  dem  Rabcock  and  Wilcox* 
iimi  dem  N'arrow -KessL-l  nii.!il  für*  ^Icichw  e:tl,i^'  ge- 
halten, weil  die  Kuhre  sich  ebenso,  wie  schon  früher 
bei  den  Niclausse-Kesseln  beobachtet  ist.  durchgebogen 
haben,  wodurch  das  innere  Rohr  an  d:is  nir.^  =  :re  zu 
liegen  kam.  l-olgendc  Tabelle  gibt  noch  mteressante 
Angaben  über  die  versucliten  Kesselarlen: 


Kesscltyp 

Sehl» 

3  7-  _ 

U  5t 

=  -  c 

=- ~ 

=  x~ 

n 

C  c. 

Ü  - 

=     -  £ 

=    /•  ? 
~  ^  •' 

Zylindrisciie 

Saxonia 

ca.  Kltxi 

IM  6(10 

\M.(> 

Minerva 

567 

Ibl  100 

2Q5 

.s.ss 

15*)  201» 

280 

Belle  villc 

1 1)  aLiiilh 

4.S4 

1  7H  70(1 

.^94 

Yarrow 

.Medca 

I  ,i7  HOO 

4  78 

Dürr 

Medusa 

314  . 

158  OUO 

503 

fia1icocka.W. 

Hermes 

200  000 

410') 

n 

481 

182  Mm 

.ASO 

m 

Shcidrake 

125 

43  H40 

351 

• 

Espiigle 

95 

24  780 

261 

Niciausse 

Seagull 

1  .VS 

48  4. SO 

.^.=^<) 

Kant^'iinc 

7  m 

22  7->o 

207 

Bemerkenswert  ist.  da>>  der  ilcii<.iu  zwar  von 
allen  .Witgliedern  des  Ausschusses  unterschrieben  ist. 
doch  schickt  der  Vorsitzende  der  Kommission,  der 
Admiral  des  Mittelmcergeschwaders.  eine  Iiinleitung 
Voraus,  in  der  er  zi:rn  \;i>drn.k  bringt,  dass  der 
ßelleviüe-Kessel  jetzt  im  Alittclmeergeschwadcr  aus- 
gezeichnet funktioniert. 

Hochbedeutsame  Worte  äusserte  In  der 

Unterseebootsfrage  Lord  Seiborne  am  8. 

August  öffentlich  im  l'arlanient.  Derselbe  sagte  ohne 
irgend  wekhe  I Einschränkung  etwa:  .Das Untersee- 
boot hat  eine  grosse  Zukunft.  Nach  Ansicht 
der  Admiralität  ist  der  hohe  Wert  der  Unterseeboote 
sein  in  überreiefilieli  bewiesen,  Ivine  (Ircnzc  ffir  die 
Verwendungsmöglichkeit  der  Unterseeboote  ist  noch 
nicht  gezogen.  Sie  sind  im  Dienst  ÜQr  die  Besatzung 
nicht  gcfälwUcher  als  etwa  Torpedoboote,  die  nachts 
fahren." 

Deutschland. 

Auf  der  Kfeler  Slaatswerft  sind  im  Schiffbau- 
ressort wegen  Arlieil^niangels  gr<")Sserc  Arbelter- 
enttassungen  vorgenotnnten.  ingesamt  sollen 
etwa    400 — 500  Mann  «bgestossen  werden.  In 

•j  Mit  eingebauten  Platten  Zur  Führung  der  Heizgase. 


Dunüg  sind  etwa  ISO  Mann  bisbng  entlassen. 

D<irt  wurde  auch  bereits  .■>  .Monate  lang  in  nur 
achtstündiger  Arbeitszeit  von  den  Werkstütten  des 
Sehiffbauressorts  gearlieitet. 

Die  Probefahrten  :n:'  dem  verlängerten 
KOstenpanzerschiii  „Siegfried '  sind  im  .luli 
bereits  beendet.  Hs  harrt  jetzt  nur  noch  eins  der 
acht   .Schiffe   auf   die   Fcrtigstcünnq  i<t  die^ 

S.  M.  S.  .Aegir".  das  am  1.  Oktober  voraussichiiich 
in  Dienst  gestellt  wird.  Die  deutsche  .N^arine  verfügt 
dann  über  8  verhältnismässig  gut  armierte  Küstcn- 
panzerschiffc.  die  einen  solchen  Kohlcnvorrat  erhalten 
haben,  dass  sie  jede  O/eanreise  antreten  können. 

Eine  bedeutsame  Neuerung  In  der  Torpedo- 
■rmlerung  unserer  Linienschiffe  stdit  nach  Zeitungs- 
meldungen  bevor.  Die  festen  L'nterwasser-TorpcJ  i 
röhre  sollen  durch  drehbare,  sogenannte  schwenli- 
bare  ersetzt  werden.  Nach  jahrelangen  Versuchen 
ist  es  gelungen,  eine  brauchbare  Waffe  dieser  An 
herzustellen.  .Nach  den  Kaiscrmanovern  soll  das 
neue  Torpedoversuchsschiff  «Schwaben"  auf  \ier 
Wochen  eind  ecken.  Es  werden  schwenkbare  Lntcr- 
wasserla:iLierrolire  eingebaut  und  erprobt  werden. 

Das  Linienschiff  „Schwaben**  ist  auf  der  Kieler 
Werft  wieder  ausgedockt. 

Das  l.inicnschiit  „Kaiser  t-rieiJrich  Ul.^*  lief 
im  grossen  ik'lt  auf  Grund,  kam  aber  mit  eigener 
.Maschinenkraft  wieder  ab  und  hat  nur  geringen 
Schaden  erlitten. 

„Wcisscnburg"  beginnt  ar. 
Probefahrten  nach  Beendigung 


S.  M  S. 
15.  .August  die 
des  Umbaues. 


Biufiand. 


Nach  The  .Marine  lingineer  \\i\v.  I  Aui^.st 
bedauern  die  Staatswerften  ietzt  sehr,  dass  die  Um- 
bauten fertiger  Schiffe  auf  iMvatwerften 

vorgenommen  werden,  wei!  dndu'ch  ein  Teil  der 
früheren  Arbeitsobjektc  in  i-ortfail  gekommen  ist. 
wodurch  der  Arbeiterstand  hat  verringert  werden 
tniissen.  Die  l'rivatwerften  nehmen  Reparaturbaute.i 
sehr  gern  an.  weil  ihnen  damit  ein  sicherer  Cicwinn 
zuftllt.  Hervorgehoben  mu^s  dabei  noch  werden, 
dass  die  ümbauzeiten  durch  die  X'ergebung  der 
Schiffe  an  die  Privatwerften  verringert  werden,  was 
ja  sicherlich  die  Sehlagfertigkeit  der  Flotte  erhöht. 
Bs  ist  die  fri^hcrc  Langsamkeit  der  Erledigung  der 
Umbauten  aber  ebenso  sehr  Schuld  der  Admiralttit 
wie  der  Staatswerften  gewesen.  So  lange  die  Schiffe 
bei  letzteren  waren,  wurde  sich  nicht  besonders 
lebhaft  darum  bekümmert,  die  Ent<M:heidungen  Messen 
auf  sich  warten,  .letzt,  wo  jede  Verspätung  einer 
Entscheidung  (ield  kostet,  wird  tu  der  Admiralttat 
alles  mit  gr&sstem  lüfer  bearbeitet. 

Ein  neues  Flusskanonenboot  von  .3«o  t 
Deplacement.  UM)  1  P  S  und  li./.i  Kn  üeschwindig- 
keit  ist  bei  Bow  .Mac  l.achlan  in  Bau  gegeben  und 
hat  den  Namen  „.Argus"  erhalten. 

Bei  einigen  Unglücksfällen  in  den  Kessel-  und 
.Maschinenräutnen  von  Kriegsschiffen  hat  es  Schwierig- 
keiten gemacht,  die  \'erlctztcn  durch  die  engen  Nietkr- 
gange  herauf  zu  bringen.    Um  dieses  jederzeit  «i 
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ermöglichen,  werden  in  Hn^^land  auf  der  i  n     l"r  Ld" 
und  der  .Cornwallis" -Klasse  die  Aschaufzugs- 
schichte  soweit  gebaut,  dass  der  Verietzte 

darin  bis  zu  dem  Deck  gefordert  wcrJeii 
kann,  in  dem  sich  das  Laicarett  befindet.  In  dieser 
Deckshölie  ist  im  AscMidsssdndit  eine  Tfir.  durcli 

die  der  Vcrwurdclc  licrnu?gelioU  wird,  so  da??  letzterer 
auf  dem  dcr.kbar  einfachsten  Wege  zur  \erbandsteilc 
gelangen  kann 

The  Naval  a.  .Wil.  Ree.  kritisiert  die  grossen 
X'urrätc  von  Patentfeuerungsbriketts  welche 
in  Gibraltar  seit  Jahren  aufgestapelt  sind.  Kein 
Schiff  will  dieselben  nehmen,  da  sie  gegenüber  ge- 
wöhnlicher Kohle  alle  erdenkbaren  Nachteile  hätten. 
Aui  h  dir  Heizwert  sei  geringer  als  bei  dieser.  Ferner 
würden  die  Augen  der  Trimmer  und  der  Heizer 
durch  den  Brikettstaub  entzfindet.  Neue  würden  ja 
auch  nicht  mehr  beschafft,  doch  verringere  sich  der 
Vorrat  gar  nicht,  da  niemand  solche  Briketts  nehme, 
im  Kriegsfalle,  wo  die  Schiffe  auf  dieses  Heizmaterial 
schliesslich  angewiesen  seien,  könne  dasselbe  verhäng- 
nisvoll werden.  Nur  beste  Waleskohle  dürfe  als 
Kriegsvorrat  gestapelt  werden. 

An  gteichir  Stelle  wird  eine  Kl^e  erhoben 
über  zu  geringe  Besatztingstirke  des  Ma- 
schinenpersonals. Bei  Fahrten  mit  voller  Kraft 
oder  mit  %  der  Höchstleistung  würden  auf  der 
..Count>'''-Kjasse  fast  lUO.  auf  den  iHinzerkreuzem  mit 
4  Schornsteinen  ?opnr  I  to  de?  ?eernänni?chen  Per- 
sonals in  die  Maschinen-  und  Heizräume  kommandiert. 
Wohin  das  im  Emstfalle  führen  würde,  sei  nicht 
abzusehen. 

Die  Torpedobootszerstörer  „Kennet**  und 
„Jed'S  erbaut  von  Thornwrdft,  erreichten  nicht 
die  geforderte  Geschwindigkeit.  Die  Versuche 
sollen  später  wiederholt  werden  und  zwar  auf  tieferem 

Wasser 

Der  Kreuzer  „Racoon''  soll  verlcauft  werden. 
Der  Panzerkreuzer  MLevIathan*'  ist  bei 

Wei-h:ii-uci  .uif  eiiK-ii  unbekannten  Felsen  aufge- 
stossen  und  erhielt  starke  Leckagen,  doch  konnte 
er  noch  Hongkong  zum  Dockeit  erreichen. 

Hochbcdcutsani  für  Jic  ci;>;li^clic  Marine  waren 
die  Verhandlungen  im  House  ot  Commons  am  4.  August. 
Es  wurden  dem  Marinesekretair  vorgeworfen,  die 
Jetzigen  Forderungen  für  Neubauten  über- 
träfen hei  vvciicni  den  Bedarf  der  durcli  das 
„Two  power  Standard**  erforderllcli  sei. 
Schon  jetzt  habe  England  -  was  der  Tatsache  ent- 
spricht -  soviel  Schlachtschiffe  und  Kreuzer  als  die 
.?  nächstgrosscn  Kriegsmarinen  zusammen.  Die  dritt- 
grösste  Marine,  die  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika, .  dürfe  elgentlid)  gar  nicht  mitgerechnet 
werden,  da  sie  für  ein  RünJnis  mit  den  eurupäiselien 
.\kirinen  nicht  in  Frage  käme.  Mehr  als  je  müsse 
man  jetzt  die  Forderung  stellen,  die  Neubauten  ein- 
711-chränkcn.   da  dies  Frankreich  bereit?  tue,  ferner 

Krieg  /.wischen  Japan  und  Rus.slaiid  tiuc  bedeu- 
tende iWachtverschiebung  hcr\'orbringe.  .Mr.  f'retyman 
beantwortete  diese  durschaus  sachlichen  Hinwendungen 
in  der  übliclicn  Weise,  dass  er  die  Zahlen  der  Kriegs- 
schiffe der  einzelnen  Marinen  etwas  umänderte.  So 


habe  rm^iand  an  Schlachtschiffen  erster  und  zweiter 
I  Klasse  nur  03,  Prankreich  und  Kussland  schon  64. 
f  Frankreich  und  Deutschland  61.    Dabei  vergisst 
:  Prettyman  hinHiuufüj^cn.  dass  in  dieser  Zahl  bei 
Frankreich  14  Küstenpanzer,  bei  Deutschland  13,  an 
Zahl  also  die  Hälfte,  mit  eingerechnet  sind,  dass  von 
den  ni??i?chen  Panzern      im  schwarten  Meer  durch 
iiileriiationaie  \'crir;ige  festgelialleii  ist  und  ein  anderes 
Drittel  jetzt  vielleicht  bereits  in  Ostasien  annähernd 
vernichtet  ist.    .Auch  wird  nicht  besonders  bemerkt, 
dass  die  englischen  Schlachtschiffe  fast  alle  einzeln 
den  gleichaltrigen  Schiffen  der  andern  .\\aclite  über- 
legen sind,    iiine  weitere  Phrase  brachte  Pretyman 
an.  die  Im  (fnterhause  gläubige  Zuh6rer  fand,  nämlich, 
dass  Deutschland  jetzt  schneller  baue  als 
England.  Dabei  wird  ganz  vergessen,  dass  „Ma|estic" 
und  ..Magnificent**  in  2  Jahren  erbaut  sind,  während 
die  kürzeste  Bauzeit  eines  Linienschiffes  in  Deufsch- 
i  land  immer  noch  mehr  als  2'    .lahrc  betragen  hat. 
'        Mit  diesen  Begründungen  gelang  es  Prctymann* 
für  die  Rcgicruni^^sfordorung  eine  Mehrheit  von  148 
gegen  50  Stimmen  zu  erzielen. 

Pretyman  gab  dann  nachfolgende  endgültigen 
Angaben  über  die  .Neubauten. 

2  Linienschiffe:  „Lord  Nelson**  und 
„ Agamemnon'*.     Deplacement   16  500  t.  Ar- 

I  mierung  4  30,5  cm-Kan.  l..  4.S,  10  23  cm-SK. 
L.  50,  Die  Schiffe  haben  also  14  Geschütze,  von 
denen  jedes  innerhalb  einer  Qefechtsdistanz  von 

2  Seenioilcn  jeilen  Panzer  unserer  deutschen  Schlacht- 
scliitie  glatt  dutciisettiessen  kann.  Die  gesamte  De- 
placcmcntsvcrgrösserung  ist  daher  auf  eine  Ver- 
stärkung der  ArtillcrieuirkiinR  verwendet.  \l>  sind 
diese  beiden  Schiffe  unbestritten  die  stärksten  und 
grössten  Sdilachtschiffe  der  Welt.    IPS  16  500, 


Geschwindigkeit  max.  IHKn..  Dauerleistung  \  Kn., 
Kohlenvonrat  normal  900  t,  maximal  2000  t.  Dicke 
I  des  Gürtel  panzers  mftfschfffs  30.  s  cm,  vom  15  cm. 

j  hinten  10  cm.  Dicke  des  7itadcllpan;^ers  20.4  cm. 
I  Das  Deplacement  mit  aller  Ausrüstung  wird  also 
!  etwa  18  000  t  betragen. 

'  4  Panzerkreuzer  der  .\\inotaiir-KIa.sse; 
I  riinotaurj  5tiannon,  Defence,  Orion.  De- 
I  placement  14  600  t.  Armierung  4  23 cm-SK  L  50* 

Pf  i'i  uii-SK  I..  50,  Geschwindigkeit  max.  23  Kn., 
Dauergeschwindigkeit  21  Kn..    Dicke   des  Panzer» 

!  20  cm,  Länge  etwas  geringer  als  bei  der  Drake-Klasse. 

'  Auch  hier  ist  eine  nn^e"  -  l-nt  starke  Armierung  für 
einen  Panzerkreuzer  unlcrgelna^jhi.  S\ni\  kann  wohl 
sagen,  an  Armierung  sind  diese  Schiffe  etwa  ebenso 
stark  wie  unsere  Linienschiffe  der  Kaiser-Klasse.  Es 
geht  daraus  hervor,  dass  England  noch  ebenso  wie 
früher  auf  die  Artillerie  den  tituptwert  t^. 
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Frankreich. 

Torpedoboot  No.  293  Imt  als  erstes  mit 
Parsons  Turbinen  crii-ti.tcs  franzosisches 
Schiff  die  Probefahrten  in  Chcrbourg  beendet. 
Die  Hauptangaben  sind: 

Länge  3<>,5  m. 

Breite  4,25  m, 

Deplacement      94.625  t. 
Ziilndimg  hierbei  l't.  lS  |. 
Armierung  1  Bug-  u.  I  Decli-Torpcdo. 

2  .5.7  cm-S  K. 
Dampfdruck  der  beiden  Normandko-^cl  17.3  kg. 

Die  Ht>chdruckturbine  ist  an  der  II  |{. -Welle- 
Der  Dampf  geht  von  hier  in  die  Mitteldrucktiirbine 
auf  St.  B.  und  von  dort  zur  Niederdruckturbine  an 
der  mittleren  Welie.  Für  Qeschwindtgketten  unter 
17  Kn.  ist  an  der  Mittelwelle  noch  eine  besondere 
Maschine,  welche  in  die  St.  B.  und  B.  B.  Turbine 
den  Dampf  expandieren  lassen  kann.  Sind  nur  die 
drei  crsteren  Turbinen  in  f^kbrauch,  so  läuft  die 
letztere  Maschine,  an  den  Kondensator  angeschlossen, 
im  Vakuum  mit. 

Rückwärtsgang^  wird  durch  »Wendcflügel"  tre- 
versing  bladcs;  erzielt,  welche  im  hinlern  Knde  der 
Niede^ruckturbine  angebracht  sind.  Der  Dampf 
geht  von  hier  zu  den  Kondensatoren  durcii  die 
gewöhnlichen  Rohre. 

An  |eder  Welle  ist  nur  eine  Schraube,  .lede 
Welle  ist  zweimal  durch  Stützplallen  befestigt.  Der 
Slip  der  Schrauben  beträgt  nur  22  pCt.  bei  Voll- 
dampf. 

Bei  der  ersten  h  stündigen  l'nhrt  wurde  mit 
einem  Kohlenveibrauch  von  .147  kg  p.  St.  1 4  Kn. 
bei  bewach.senem  Schiff-biKki'  (.r/ich. 

Bei  der  Volldampf  fahrt  vuti  2  Stunden  wurden 
im  Mittel  26.205  Kn.  bei  einem  Luftdruck  von 
l()(i  mm  und  einem  Koblenverbrauch  von  2  t  er- 
reicht. 

Der  Koblenverbrauch  p.  I  P  S  kann  nur  durch 

Hrmittlung  der  I  f*  S  bei  t(!cichcri  Turpcdohonten 
mit  Kolbenmaschinen  berccimtt  werden.  I:s  ist  dies 
geschehen  und  es  hat  sich  dabei  herausgestellt,  da--  ■ 
bei  !s  U!iJ  bei  Ih  Kn  der  [tanipfv  crhrautli  p,  II*  S 
genau  ^Icicli  gross  ist.  Dte  Kurve  für  dtii  Kohlen- 
verbrauch und  den  Dampfverbnuicb  p.  I  P  S  ist  durch 
den  Verlauf  der  ausgezogenen  und  der  punktierten 
Linie  in  nachstehender  Skizze  gekennzeichnet. 


14       IS  ioKnoten 

Die  Lei.->tung  der  RrKk\v;irt?tiirMne  wurde  da- 
durch bestimmt,  dass  ituiti  letztere  piut^lich  bei 
einer  Fahrt  des  Bootes  von  2o  Kn  anliess.  Das 
Boot  stand  still  nach  einer  Strecke  von  4'.,. 
Scliiffslängc. 

Noch  2  andere  Boote  werden  mit  Turbinen 
ausgerüstet  Es  sind  dies  .N.  243".  welches  bereits 
vor  2  Jahren  begonnen  bt,  und  ,N.  294".  Sie 
werden  mit  Rateau-  und  Breguet*Turbinen  versehen 
werden. 


Das  Torpedoboot  „290"  von  93  t  Deplace- 
ment, erbaut  von  der  Societ<i  de  Saint  Nazaire.  hat 
27,4  Kn  GrscliwiiuÜgkeit  erreicht.  1.4  mehr  als 
verlangt  war,  aueii  mein  liIs  dai  Turbinenboot. 

Das  Unterseeboot  „2'*  beschreibt  Le  Yacht 
folgendermassen :  Es  ist  konstruiert  von  .Waugas. 
Die  Länge  beträgt  41m.  Es  besitzt  einen  Explosions- 
motor und  .Akkumulatorenantrieb.  Die  Schrauben 
sind  von  Bronze  und  ähneln  denen  der  Withead- 
Torpedos  in  ihrer  Anordnung,  doch  sind  die  Flügel 
kürzer  Das  Vorderteil  ist  Jiireli  einen  \iifhai:  um- 
baut, derartig,  dass  der  Vorsteven  beinahe  vertikal 
ist.  was  dem  Boot  gute  Seeeigenscbaften  verleihen 
sf  it  i:f%  hat  2  Schornsteine.  Die  Riume  sind 
ziemlich  wohnlich, 

Eine  Feuersbrunst  zerstörte  am  (>.  .August 
die  Schiffswerkstätten  der  Pri\ at^e-ell.s.liaft  iVnhoar 
in  St.  Nazaire.  Hierdurch  erleidet  die  i  ertig- 
stcllung  des  Panzerkreuzers  .Renan"  eine  längere 
Verzögerung. 

Die  neuen  Torpedobootsserstttrer  sollen 
ein  Deplacement  \<'n  ^t^o  t,  1200  IPS,  eine  'ie- 
schwindigkeil  von  3U  Kn  und  eine  Länge  von  58  m 
erhalten. 

In  Cherbourg  explodieren  hin  und  wieder 
im  Mafen  Minen  durch  Blitzschlag.  In  der  nach> 
stehend  wiedergegebenen  Zeitungsmddong  Ist  zw*ar 

\  nT:  riliem  Torpedoboot  die  Rede.  Dies  wird  aber 
wohl  auch  eine  Mine  gewesen  sein: 

Im  westlichen  Hafen  von  Cherbourg  explodierte 
das  Torpedoboot  Nr  7  infnlf^e  Blitzschlags.  Das 
Uuol  hatte  keine  gegen  lilaz-sciilage  schützende  \  or- 
richtung  wie  die  Torpedoboote  neueren  Datums.  Kurz 
vor  det  E.Kplosion  hatte  ein  Passagierdampfer  die 
Stelle  passiert. 

Durch  ein  eben  veröffentlichtes,  auf  Vorschlag 
des  Marineministers  erlassenes  Dekret  vom  29.  Juli 
wird  ein  Prfifung^sausschuss  für  Unter- 
wasserboote au>  Marineoffiziere  n  iitui  Marive- 
ingcnicurcn  errichtet  und  zwar  im  «Marincministenuin 
ats  besonderes  Ornian.  desselben.  An  seine  Spitze 
;--t  der  Ki>:^lreadiiiiral  ("lilibert  ^.;es1ellt  worden.  Für 
die  Walil  der  .Mitglieder  gilt  als  t.irundsat2.  dass  von 
den  Schiffbauingenieuren,  die  schon  Pläne  für  Unter- 
wasserboote geliefert,  oder  solche  gebaut  iMherü. 
keiner  dem  Komitee  angehören  soll.  Die  deiu  Urlass 
vorausgehende  Begründung  des  ,\\arineministers  hebt 
hervor,  dass  es  von  weitestttagender  Bedeutung  sei. 
das  Studium  aller  auf  die  Unterwasserboote  beztif;' 
liehen  Fragen  in  die  ManJ  eines  Zentralurgans  ;'U 
legen,  da  die  Bedeutung  der  neuen  Werkzeuge,  «die 
berufen  seien,  in  der  SeekriegfQhrung  sehr  durch- 
greifende Veränderungen  berbeiziifübren",  die  Ftn- 
führimg  eines  besonderen  Dieii.si^weigcs  rechticrtigen. 
der  sich  ausschiiessGch  mit  ihnen  beschäftige.  Was 
den  P)au  der  l'nterwasserboote  betreffe,  so  seien  die 
Ikdiiigurigen  ja  grundverschieden  von  denjenigen 
der  Leberwasserfahrzeuge,  die  Apparate,  die  man 
ihnen  geben  müsse,  beanspruchten  ein  Sonderstudium 
von  ihren  Motoren  an  bis  zur  Steuerung  und  den 
\'inke[nuiij;er,  für  das  Sehen  und  Benbachfen.  Dazu 
brauche  man  eben  Spezialisten.    Verwendung  und 
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Handhabung  der  Unterwasserboote  beding:ten,  dass 

ein  Zentralorgan  die  in  verschiedenen  Punklen  ge- 
machten lirtahrungen  sammele  und  sichte.  Das 
Komitee  soll  alle  Nachrichten  über  Unterwasscr- 
boole.  Schiffspläne,  Motoren,  Berichte  über  Besichti- 
gungen »amiucln  und  verwerten,  die  Pläne  für  Unter- 
wasserboote und  die  vorgelegten  Pläne  für  Motoren 
prüfen.  Man  will  alle  Hilfsmittd  und  HilfskiÜte. 
besonders  auch  dfe  der  Privatindustrie  nutzbar  machen 
und  iinferstützcn.  Das  Komitee  soll  ausserdem  alles 
prüfen,  was  auf  Verwendung  der  Unterseeboote,  Ver- 
suche, Uebungen,  Manöver,  Zusammensetzung  der 
Bemannung  B^ug  bat.  Baupline  hat  es  nicht  selbst 
zu  machen. 

Die  Ernennung  dieses  Ausschusses  in  einem 
l^nde.  dass  schon  iiher  fast  erschöpfende  Hrfahrungen 
im  Untcrsceboulsbau  veriiigt,  ist  wolil  der  beste 
Beweis,  dass  die  ganze  L'ntersccbootsfrage  nicht 
einfach  durch  blosse  Bewilligung  von  Mitteln  gelöst 
werden  fcann,  sondern  dass  ein  ganz  eingehendes 
Studium  und  vor  allem  viele  Erfahrungen  nötig  sind, 
brauchbare  Unterseeboote  zu  erhalten.  Will  eine 
Macht  Unterseeboote  Im  Seekrl^  ver- 
wenden,  so  soW  sie  früh  genug  beginnen, 
Erfahrungen  zu  sammeln. 

Italien. 

Die  beiden  neu  bewilligten  Panzerkreu^r 
von  10  000  t  sind  am  10.  Juli  in  Castellannre  be- 
gonnen. 

In  Spezia  soll  eine  eigene  Torpedofabrik 

eingerichtet  werden. 

Oesterreich  -  Ungarn. 
Nach  Engineering  vom  12.  August  hat  die 
Regierung  bei  Yarrow  TorpedobOOtSzerstörer 
und  Torpedoboote  bestellt.  Erstere  sollen 
etwas  kleiner  werden  als  die  zuletzt  für  England  er- 
bauten. Sic  sollen  2H  Kn  Oeschwindigkeit  bei  loo  t 
Ausrüstuiigt.gcwicliten  entwickeln.  Die  Torpedoboote 
sollen  25^,.,  Kn  laufen  und  .S.S  t  an  Ausrüsl;:ngs- 
gewichten  tragen.  Erstere  erhalten  zwei,  letztere 
nur  eine  Schraube.  Beide  Typen  erhalten  gleiche  .Wa- 
schinen, so  dass  ninn  jeden  Teil  der  ,N\asch'iie  des 
Torpedoboots  bei  den  beiden  Maschinen  des  Torpedo- 
bootszerstörers verwenden  kann  und  umgekehrt. 

Russland. 

Nach  einer  .Mitteilimj^  der  Mar.  Rundschau  haben 
die  auf  der  Baltischen  und  der  Newsky-Werft  in  Bau 
beföidlichen  Torpedoboote  folgende  Namen  er- 


halten: ^Kassatka**,  „Skat**,  „MakreP,  „Stei> 

Ijad»,  „Forel",  ^Assjotr*',  „Lo5SOs'S  „BJi- 
luga",  ^Ssom*^  und  „Schtschuka".  Da  das 
untergegangene,  jetzt  gehobene  Unterseeboot 
.Delphin"  amtlich  als  Torpedoboot  bezeichnet  ist,  so 
ist  es  nicht  ausgeschlossen,  dass  obige  Boote,  welche 
auch  Fischnamen  tragen,  gleichfaüls  Unterseeboote  sind. 

Der  Verkauf  des  Unterseeboots  „Protek- 
tor" an  Russland  sciieini  doch  Tatsaciic  /u  sein, 
da  die  Presse  dngehend  berichtet,  wie  das  Boot 
vom  norv^'cgischen  Dampfer  .Fortuna"  nach  Krön* 
'  Stadt  gebracht  ist. 

Am  14.  August  ist  der  Panzerkreuzer  „Rjurik** 
von  den  lapanern  in  den  Qrund  gescho.ssen. 
Am  gleichen  Tage  fand  eine  Seesclilacht  zwischen 
den  bei  Port  Arthur  versammelten  Geschwadern  statt. 
Hierdurch  wurde  ,|Cisarewitsch*'  so  stark  be» 
schädigt,  dass  er  nach  Tsinghiu  flüchten  musste. 
Das  Schiff  soll  nach  Zeilunj^snachrichten  nahezu 
kampfunfähig  gewesen  sein.  Das  Linienschiff  liat  die 
Flagge  niederholen  müssen  und  ist  entwaffnet.  In 
Tsin^^nv  v>'nr?n  bereits  ..Nowik"  und  das  Torpedoboot 
„Besschumiiy".  ...Nowik"  ist  wieder  ausgelaufen, 
<tas  Torpedt)bo()t  ist  auch  entwaffnet. 

Der  Torpedoboot-i-iT-tf-rer  ..Biirnv"  soll  ge- 
scheitert und  hinterher  in  die  Lutt  gesprengt  sein. 

Der  Panzerkreuzer  „Askold'*  Ist  schwer  be- 
schädigt in  Scfianj^hai  eingelaufen.  Damit  scheidet 
auch  für  ihn  wahrscheinlich  die  Möglichkeit  aus,  am 
Kriege  sich  weiter  zu  beteiligen. 

Oer  Torpcdnbootszcrstürer  ..Resctlltelny'*  ist 
in  Tschifu  walirschcinlich  vermittels  eines  Verstosses 
gegen  das  Vdlkerreeht  von  den  Japanern  in  Besitz 
genommen. 

Schweden. 

Zu  dem  im  Vorjahr  von  Narrow  abgclicl'crlcn 
Torpedobootszerstorer  „Mode"  von  M  Kn. 
Oeschwindigkeit  soii  jetzt  noch  ein  zweiter  aber 
von  Tiiomycroft  geliefert  werden  und  bereits 
bestellt  sein  Die  vertragsmlssige  Geschwindigkeit 
soll  30,5  Kn.  betragen. 

Vereinigte  Staaten. 

üi  Manila  ist  das  Kanonenboot  »Woodruff" 
vom  Stapel  gelaufen. 

Am  24,  Inn!  ist  auf  dem  Torpedoboot  „Biddle" 
eine  Kesselexpiosion  vorgekonunen.  2  Mann 
sind  dabei  schwer  verletzt. 


Patent-Bericht. 


Kl.  49e.  No.  151  üOO.  Luftfederhammer. 
Metallpapier-,  Bronzefarben-  und  Blattmetallwerke 
Leo  Haenle,  Ernst  .Scholl.  I.indner  6:  \'oit  und  Jacob 
Heinrich,  G.  m.  b.  H.  in  München  und  Heinrich 
Dorsch  in  Fürth. 

Bei  dem  neuen  Hammer  wird,  wie  das  an  sich 
bekannt  ist,  von  einer  Anlricbsvorrichtung  zunächst 
ein  Kolben  bewegt,  der  sejoeiBeits  den  als  Sbhlag- 


ZAlinder  ausgebildeten  Hammerbär  derart  in  Tati^'keit 
setzt,  dass  beim  .Aufwärtsgang  des  Kolbens  am 
oberen  und  beim  .Abwürts^an),'  am  unteren  Ende  im 
Innern  des  Scblagzylinders  durch  die  Voreilung  des 
Antriebskolbens  ein  federndes  Luftkissen  entsteht. 
!  In  dem  ?chlagzylinder  L.  wciclier  den  Hämmerbar  b 
j  trägt,  wird  der  von  einer  Kurbel  f  oder  dergl.  an- 
getriebene; Arbeitskolben  M  bewegt,  indem  er  mit  an 
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der  Kurbtl  f  angwbraclitcn  l.enkerstanj^en  verbunden 
ist.  welche  an  Schubzapfen  [*  angreifen,  die  etwa 
in  der  Kolbenmitte  angebracht  sind  und  durch 
Schlitze  R  des  Schlagzylinders  L  hindurchgreifen. 
Diese  Schlitze  haben  solche  Unge.  dass  hei  den  Auf- 
und  Abwärtsbewegungen  des  Kolbens  M  in  die 
Zylinderrftume  u  und  v  Luft  eintreten  kann.  Zur 
KrniÖKlichiin)^  einer  ^iiten  Steuerung 
wird  der  Schlagzylinder  L  als  Kolben 
ausgeführt  und  in  einem  Zylinder  T 
geführt,  welcher  für  die  Zapfen  I* 
gleichfalls  mit  Schlitzen  versehen 
ist.  Der  Zylinder  T  ist  oben  durch 
eine  mehr  oder  weniger  zu  öffnende 
Klappe  geschlossen,  welche  ein 
RiiLksLlilii^vcntil  trägt.  Iki  ge- 
.^chiossener  Klappe  und  abwärts 
gehendem  Schlagzylinder  L  entsteht 
somir  im  Z\Iindcr  T  eine  I.uftver- 
dünnung.  welche  hemmend  auf  den 
Schlag^fn4er  L  einwirkt.  Diese 
hemmcüdi-  Wirkung,  wekhe  die  Starke  des  Schlage.'; 
entsprechend  hceiiifhis.-<t,  kann  durch  iLinstellcn  der 
Klappe  mittels  einer  an  dieser  angebrachten  Stange 
in  dem  gcwünschien  .Masse  reguliert  werden. 

Kl.  6.5a.  No.  I5.?II0.  Schiffsform  für 
s  c  c  f  ä  h  i  g  e  schnelle  Handels-  und 
Kriegsschiffe.  Brnst  Bwgeniewitsch  Goulaieff 
in  St.  I^ersburg  (Russland  k 

Bei  der  neuen  Schiffsform,  welche  mir  für 
schnelle  Seeschiffe  bestimmt  ist.  geht  der  ürfinder 
haupts&chlich  davon  aus.  dass  nach  angestellten  Ver- 
suchen flachgehendc.  breite  Schiffe  i^iuT^tiucn.'  oder 
nimdestens  ebenso  günstige  \\  idersland.^vci  iialtnisse 
zeigen,  wie  schmale  und  tiefgehende  Schiffe  von 
gleichem  Deplacement.  Das  liigcnarligc  der  neuen 
l^orm  besteht  deshalb  darin,  dass  das  Linterwasser- 
schiff  gegenüber  dem  über  \Va?>cr  liegenden  Teil 
wesentlich  verbreitert  ist.  Man  gelangt  zu  dieser 
Form,  indem  man  einen  Schtflskörper  von  äblidien 
Unterwasserverhältnissen,  wie  in  nachstehender  Zeich- 


nuiiLt  durch  die  punktierte  Linie  o  f,  d  an;^cdeutet. 
/ugruudc  legt,  alsdann  in  geringer  Höhe  über  Wasser 
den  Kiirpcr  gegenüber  dem  unverändert  bleibenden 
Oberbau  scharf  nach  aussen  vorspringen  lässt  und 


zugleich  den  Tiefgang  in  solcliem  .Masse  vermindert, 
dass  das  Deplacement  gegenüber  der  normalen  Schiffs- 
form imverändert  bleibt.    I  m  bei  der  hierdurch  sehr 
vergrossertcn   Anfangssfahilität   doch   gunstige  Be- 
wegungen zu  erzielen,  kann  das  Schiff  über  Wasser 
entsprechend  höher  gebaut  werden.  —  Nach  Ansicht 
des  Erfinders  werden  trotz  der  grossen  Breite  und  des 
geringen  Tiefgangs,  deren  Verhältniss  zu  einander 
,  nicht  unter  4^^  :  I  liegen  soll,  die  Seeeigcnschaitcn 
,  nach  keiner  Richtung  hin  leiden.   Andererseits  werden 
wesentliche  Vorteile  erreicht,  welche  darin  liegen, 
dass  infolge  des  geringeren  Tiefganges  ohne  \  er- 
i  minderung  des  Deplacements  und  ev.  unter  Verbesse- 
rung der  Widerstandsverhältnisse  die  Schiffe  auch 
Häfen  und  Gewässer  von  verhältnismässig  geringer 
Tiefe  aufsuchen   können,   dass   die  Steuerfähigkcit 
;  gegenüber  den  schmaleren  Schiffen  von  gleichem 
'  Deplacement  verbessert  wird  und  dass  endlich  infolge 
der   gn.--Lr    l'rcik'   die  .Wöglichkcit   geboten  wird, 
durch  .Anbrmgen  von  wasserdichten,  tiefen  Zellen  und 
Wallgängen  etc.  an  den  Seiten  den  Schiffen  eine 
wesciitlic!)    erhöhte    Sicherheit    gegen  Kollisionen. 
Kammstosse.  Torpedoe.\ploäionen  usw.  zu  verleihen. 

Kl.  14c.   No.  152274.   U m 8 1 eu er u n g s - 

g  e  t  r  i  e  h  e  für  T  u  r  h  i  n  e  n  mit  zwei  Rad- 
sätzen, von  denen  ie  nach  dem  Dreh- 
sinn der  eine  als  Leitvorrichtung 
des  andern  festgestellt  wird.  Peter 
Schaben  in  Köln  a.  Uh. 

Bei  den  bis  jetzt  bekannten  Turbinen  mit  rvä 

Radsätzen  von  i.ntgi'gengesefztem  Drehsinn,  bei  denen 
das  Umsteuern  ohne  Aenderung  der  Strömungsrichtung 
des  Dampfes  in  der  Weise  erfolgt,  dass  der  eine 
der  beiden  Radsätze  festgehalten  und  der  andere 
jeweils  umlaufende  mit  der  anzutreibenden  Welle  ge- 
kuppelt wird,  besteht  der  L  ebelstand,  dass  zum  L  m- 
steuern  mehrere  Handgriffe  nacheinander  und  in  be- 
stimmter Reihenfolge  nötig  sind.  Bei  der  vorliegenden 
neueren  Konstruktion  soll  dieser  Lebelstand  durch 
eine  eigenartige  Verbindung  zweier  Kupplungen, 
durch  welche  die  beiden  Radsätze  mit  der  Turbinen- 
welle  verbunden  u  erJeii  kiiiinen.  sowie  ./Weier 
bremsen,  welche  zum  i  cststcllen  des  jeweils  ausser 
Betrieb  zu  setzenden  Radsatzes  dienen,  beseitigl 
werden.  l-ine  AuMOhrungsform  der  Erfindung  zeigt 
nachstehende  Zeichnung,  in  welcher  mit  a  die 
Sdiaufeln  der  einen  Rädergruppe  und  mit  b  die  cnt- 
gegengesetzt  gerichteten  Schaufeln  der  andern  Käder- 
gruppe  bezeichnet  sind.  Sämtliche  Räder  a  stehen 
durch  eine  auf  der  Turbincnwelle  d  drehbare  Hülse  c 
miteinander  in  fester  Verbindung,  und  ebenso  sind 
die  Räder  b  an  ihrem  Umfang  etwa  durch  Ver- 
strebungen f  oder  dgl.  fest  miteinander  verbimden. 
An  dem  KadsaU  a  ist  ein  Kupplungskegel  g  und  an 
dem  Radsatz  b  ein  Kupplungskegel  h  fest  angebracht. 
Die  mit  diesen  Kupplungskegcln  zusammenwirkenden 
Kupplungshälften  i  und  k  sind  undrehbar,  aber  ver- 
schiebbar auf  der  Turbinen  welle  angeordnet,  so  dass 
I  also  durch  f:inrücken  von  k  der  Radsitz  b  und  durch 
!  Einrücken  von  i  der  Radsatz  a  in  Betrieb  gesetzt, 
d.  h.  mit  der  Turbincnwelle  d  gekuppelt  werden 
kann.   Um  den  Jeweils  ausser  Betrieb  zu  setzenden 


Digitized  by  Google 


No.  "i'i. 


Radsatz  sofort  zum  Stillstand  bringen  zu  können, 
ist  der  Kuppiungskegel  g  mit  einem  Bremsbande  m 
und  der  Kegel  h  mit  einem  Bremsbande  o  versehen. 
Die  Bremsen  und  die  Kupplungen  sind  nun  so  mit- 
einander verbunden,  dass.  wenn  z.  B.  der  Kupplungs- 


kegel  k  eingerückt  wird,  die  zugehörige  Bremse  o 
mit  demselben  Handgriff  gelöst,  der  andere  Kuppelungs- 
kegcl  i  aber  ausgerückt  und  die  zu  letzterem  gehörige 
Bremse  ni  angezogen  wird,  so  dass  der  Radsatz  a 
zum  Stillstand  kommt,  während  der  Radsatz  b  umzu- 


laufen beginnt.  Um  die  Kupplungskegel  i  und  k 
in  dieser  Weise  bewegen  zu  können,  können  sie 
z.  B..  wie  in  der  Zeichnung  dargestellt,  durch  eine 
Treibstange  1  miteinander  verbunden  sein,  welche 
durch  Schleifenführungen  so  mit  Hebeln  n  und  p  in 
Verbindung  steht,  dass  sie  die  letzteren  bei  Verschiebung 
umlegt  und  somit  bewirkt,  dass  die  eine  der  Bremsen 
in  der  angegebenen  Weise  gelöst,  die  andere  aber 
anjiezogen  wird. 

Kl.  35b.  No.  1 5.3  55M.  Ladebrücke  mit 
einem  oder  mehreren  an  dem  an  der 
L'ferkantc  befindlichen  Ende  hori- 
zontal beweglichen  Auslegern.  Ben- 
rather .Maschinenfabrik,  A.-Q..  in  Benrath  bei 
Düsseldorf. 

Bei  den  zum  Löschen  und  Laden  von  Schiffen 
gebräuchlichen  Ladebrücken,  welche  an  der  üfer- 
kantc  fahrbar  sind  und  mit  Auslegern  über  die 
Schiffe  hinwegreichen,  besteht  der  l'cbelstand,  dass 
sie  jedes  .Mal  verfahren  werden  müssen,  sobald  ein 
anderes  Ladcluk  bedient  werden  soll.  Um  dies 
unnötig  zu  machen,  werden  nach  der  vorliegenden 
i:rfindung  Ladebrücken  verwendet,  bei  welchen  die 
Ausleger  in  horizontaler  Hbene  schwingbar  an  der 
Brücke  angeordnet  und  mit  Laufkatzen  zum  Trans- 
port der  Lasten  versehen  sind.  Die  Gleise  für  diese 
Laufkatzen  sollen  nach  der  Erfindung  so  angeordnet 
werden,  dass  sie  in  die  Verlängerung  von  Gleisen 
gebracht  werden  können,  welche  sich  auf  der  Brücke 


3« 
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selbst  befinden.   Auf  diese  Weise  wird  die  Mftglicti- 

keit  geboten,  die  I  niifkatzen  von  der  Brücke  un. 
mittelbar  auf  die  Ausleger  und  umgekehrt  fahren  Zy 


können  und  somit  mehren  voreinander  hegende 
Luken  zu  bedienen,  ohne  die  brücke  selbst  am  Ufer 
verfdiren  zu  müssen. 

Kl.  84d.  No.  152  704.  Baegerm  aschine 
mitefneai  mit  Schaufeln  versehenen 
rotierenden  Kopf.  Nlis  Henrilc  Mansen  in 
Svcndborg  (Fünen,  Dänem.i. 

Durch  diese  Erfindung  sollen  Baggermaschinen 
mit  einem  mit  Sclmuf^in  c  versdienen  rotierenden 
Kopf  verlassen  werden,  bei  welchen  durch  diesen 
Kopf  aus  einer  Druck-  oder  Sau^wasserlcitung  ein 
Wasserstrom  geleitet  wird,  um  das  Ba^gergut  aus 
den  Räumen  zwischen  den  Schaufeln  fortzuspülen. 
Damit  dieses  Hortspülen  möglichst  vollkommen  er- 
reicht wird,  wird  die  Wasserleitung  f  g  oberhalb  der 
Umdrehungsachse  a  des  Baggerkopfes  so  angeordnet, 
das8  parallel  zu  der  horizontalen  Achse  a  ein  Wasser- 


strom auf  der  einen  Seite  ehi-  und  auf  der  anderen 

Seite  wieder  austritt.  \u\  diese  Weise  wird  das 
Baggergut  parallel  zur  Fläche  der  Schaufeln  fort- 
gespüK  und  somit  der  bei  ihntichen  Binrichtunsen 


vorhandene  Uebelstand  vermieden,   welcher  darin 

bezieht,  dass  in  den  !'i.ki.ii  /w  i^Lltcn  den  Schaufeln 
und  der  Achse  a  Baggergut  haften  bleibt,  weil  es 
durch  den  Wasserstrom  direkt  in  diese  Bdcen  hinein- 
gedrückt wird. 

Kl.  l.^b.  No.  15.?  70.S.  Vorrichtung  zur 
Aufrechterhaltung  des  Wa  sscrstandes 
in  Dampfkesseln  mit  durch  absatz- 
weise Drehung  abwechselnd  mit  dem 
Kessel  unddem  Speisewasserbehälter 
in  Verbindung  gesetztem,  begrenztem 
Wasserraum.  Georges  Oifvier  deSandervat  in 
Vierzon  iDcpart.  Chet.  i'rankr. 

Der  Zweck  dieser  tirfindung  ist  der,  Vorrichtungen 
der  vorstehend  angegdwnen  Art  so  zu  vervollkommnen, 
dass  sie  obcr1i:ilh  .ie>  Dampfraumes  des  Kessels  an- 
geordnet werden  können,  dass  ferner  der  Wasserstand 
in  der  Vorrichtung  vom  Wasserstand  im  Kessel  un- 
abhän^i^i  ist  und  dass  endlich  infolge  der  .Xnord- 
nung  eines  in  seinem  Hub  begrenzten  Schwimmers 
in  VerbindunjL;  mit  einem  in  der  .-Xusflussöffnung  an- 
geordneten Kegelventil  ein  gleichbleibender  Wasser- 
stand hn  Kessel  gewihrleistet  ist.  Die  Vorrichtung 
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besteht  zunächst  aus  einem  durcii  den  i^oden  eines 
Speisewasserbehälters  b  hindurchragenden  Gehäuse  af, 
in  welchem  in  bekannter  Weise  durch  mechanischen 
Antrieb  ein  dicht  ehigfeschliffener  Behälter  d  so  ge- 
dreht wird,  da--;  er  immer  abwechselnd  behufs 
Fällung  durch  üeffnungen  v  und  e  mit  dem  Speise- 

wasserraum 
und  behufs  Ent- 
leerung durch 
Oeffnungcn  c 
und  g  mit  ei- 
nem Behälter  i 
in  Verbindung 
tritt.  Sobald  die 
Oeffnungen  c 
und  g  sich 
decken,  ist  die 
Oeffnung  c  ge- 
schlossen und 
dasWasserkann 
so  lange  in  den 
Behälter  i  ab- 
fhessen.  bis  es 
die  Oberkante 
der  Oeffnung  c 
überschritten 
hat.  Im  Boden 
des  behäiters  i 
ist  ein  Kegel- 
vcntil  k  vorge- 
sehen, welches  durch  eine  von  Lenkern  n  vertikal  ge- 
ffihrle  Stange  I  mit  einem  Schwimmer  m  im  Kessel  in 
Verbindung  steht.  Wenn  das  Wasser  im  Kessel  Mji'i-  [i 
richtigen  Stand  bat.  druckt  es  mit  Hilfe  Jl- 
Schwimmers  m  das  Ventil  k  von  unti-r.  d  li-t  .-/i: 


seinen  Sitz.  Fällt  das  Wasser  unter  den  normalen 
Stand,  so  öffnet  sidl  das  Ventil  k,  so  dass  Wasser 
aus  dem  Behälter  i  ausfliessen  kann.  Dieses  fliesst 
zunächst  in  ein  den  Behälter  i  dicht  einschliessendes 
Gehäuse  s  und  von  hier  durch  eine  Leitung  tu  in 
den  Kessel.  Auf  diese  Weise  sorgt  also  die  neue 
Vorriditimg  selbsttätig  beständig  für  Aufrechteriialtung 
des  normalen  Wasserstandes  im  Kessel. 

KL  öd  f.  No.  133  900.  Vorrichtung  zur 
Nutzbarmachung  der  Kraft  de  rWellen, 
insbesondere  zur  Fortbewegung  von 
Schiffen,    l-ritz  Ooedecke  in  Seehof  b.  Teltow. 

Bei  der  neuen  Vorrfchhmg  wird  die  auf  und  ab- 
gehende Bewegung  der  Wellen  dadurch  in  Arbeit  um- 
gewandelt, dass  am  Schiffskörper  Schwimmkugeln  a 
angebracht  werden,  welche  auf  vertikalen,  mit  steilem 
Gewinde  versehenen  Stangen  f  durch  die  Wellen 
verschoben  werden  können  und  hierbei,  da  sie  selbst 
an  der  Drehung  verhindert  sind,  mit  einem  .Mutter- 
gewinde die  Stangen  f  in  Umdrehung  versetzen.  Die 


Drehung  der  Stangen  wird  durch  irgend  welclie 
Uebeiselzungen  nach  denjenigen  Stellen  weiter  über- 
tragen, wo  die  Arbeit  nutzbar  gemacht  werden  soll» 
also  7..  R.  nach  einer  Antriebsvorrichtung  fOr '  die 
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dfe  Wellen  f  nur  immer  in  demselben  Drehungs- 
sinne, und  zwar  beim  Aufwärtsgang,  antreiben, 
sind  sie  mit  einer  aus  zwei  Teilen  b  und  c 
bestehenden  Kupplung  versehen,  von  wdchen  Teilen  b 
die  Welle  f  nur  lose  hvxw.  frei  drehbar  umfa.sst  und 
starr  mit  der  Kugel  a  verbunden  ist.  während  die 
andere  Kupplungshilfte  c,  welche  das  Muttergewinde 
für  die  Stande  f  oder  auch  nur  einen  in  das  Gewinde 
vun  f  eingreitendcn  Stift  trägt,  sich  unabhängig  von 
der  Kugel  a  drehen  lunn.  Der  Teil  c  greift,  indem 
er  nur  lose  aufliegt,  mit  derart  gerichteten  Zähnen 
In  b  ein.  dass  die  Kugel,  wenn  sie  durch  eine  Welle 
gehoben  wird,  mit  Hilfe  des  Teiles  b  auch  den 
Teil  c  der  Kupplung  mitnimmt,  ihn  aber  an  einer 
Drehung  verhindert.  Die  Folge  hiervon  ist,  dass 
die  Stange  f  wegen  des  auf  ihr  befindlichen  Gewindes 
in  Umdrehung  versetzt  wird.  Sinlit  die  Kugel 
herunter,  so  hebt  sich  infolge  der  Form  der  Ver- 
zahnung der  Teil  c  von  h  ab,  und  kann  Sich  SOmit. 
weil  die  Zähne  übereinander  hinweggleitcn.  frei 
um  die  Stange  f  drehen.  Letztere  wird  also  beim 
Abwärtsgang  der  Kugel  nicht  gedreht,  sondern  bleibt 
hierbei  in  kuhe  und  wird  erst  wieder  in  demselben 
Drehungssinne,  wie  vorher,  angetrieben,  sobald  die 
Kugel  von  neuem  gehoben  wird. 

Kl.  13c.  No.  151  6IQ.  Wasserstands- 
zeiger, welcher  tiefer  1  i  c  1 .  :t  1  s  der 
Wasserspiegel.  Max  üehre  in  Rath  bei 
Dfissddorf. 

Um  den  Widerstand  in  einem  hochgelegenen 
Dampfkessel  oder  einen  sonstigen  Behälter  an  einer 
tieferen  Stelle  ablesen  /u  können,  wird  vom  Boden 
des  Kessels  ein  Kohr  nach  unten  abgeleitet  und  als- 
dann wieder  so  nach  oben  geführt,  dass  es  in  den 
Dampfraum  einmündet.  In  den  nach  oben  fahrenden 


Zweig  des  Rohres,  in  welchen  an  der  Stelle,  wo  der 
Wasserstand  abgelesen  werden  soll,  ein  Wasserstands- 
glas eingeschaltet  ist.  wird  so  viel  Oel  oder  eine 
ähnliche  Flüssigkeit  hineingcfüllt,  dass  das  Wasser' 
bis  zu  dem  Wasserstandsglase  heruntergedrückt  wird 
Die  berührungssteile  zwischen  der  Wassersäule  und 
dem  Oel  gibt  alsdann  die  Möglichkeit,  den  Stand  des 
Wassers  in  dem  hochgelegenen  Kessel  festzustellen 
Kl.  o.if.  Nu  IS.^Klo.  F  i  s  c  h  p  r  o  p  e  1 1er 
für  Schiffe    /Jenko  [Ritter  von  Limbeck  in  Wien. 

Der  neue  l'ropeller  besteht  aus  einer  um  eine 
vertikale  .Achse  schwingbar  angeordneten  Stange  b. 

welche  in  ihrer  .Mittelstellung 
gerade  nach  hinten  gerichtet 
ist.   An  ihrem  hinteren  Ende 
trägt  diese  Stange  eine  mit 
ihrer  Fläche  auf  und  nieder 
stehende,  gleichfalls  um  eine 
vertiTtale  .Achse  c  schwinjje.TL'f 
Flosse    d,  welche  über  ihre 
Drehachse  hinaus  nach  vom 
mit  Fortsätzen  versehen  ist.  im 
mit  diesen  gegen  Zapfen  kk 
anzuschlagen,  die  dazu  dienen, 
die  Flosse  d  beim  Hin-  und 
Herschwingen  der  Stai^  b  h 
den    zum    .Antrieb  richtigen 
Stellungen  testzuhaltcn.    Die  Stellung  der  Zapfen  k  1 
ist  zu  diesem  Zweck  eine  solche,  dass  wenn  btiir 
Schwingen   der  Stange  b  die  Flosse  d  durcli  d£ 
Wasserwiderstand  umgeklappt  ist  und  sich  gegen  i» 
betreffenden  Zapfen  k  angelegt  hat.  ihre  hintere  M'M 
während  des  ganzen  Weges  infolge  ihrer  geneigtea 
Stellung  zur  Fahrtrichtung  einen  Druck  auf  das  Wasstf 
ausäbt  und  somit  das  Fahnseug  vorwirts  treibt. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

«Ohne  VmiihrortKcbkeil  der  Redafcitoo.)  - 


Kid.  den  19.  Juli  04. 

An  die  Redaktion  der  Zeitschrift  Schiffbau' 
in  No.  17  dic!<es  ,liihrj»anj;es  Ihrer  Zcilschrift  ist  ein 
Artikel  über  „Pumpen  für  getrennte  l.uft  und  Wasserfördc- 
runfi*'  für  Oberflflchenkondensation  erschienen,  welcher  an 


I  meinen  in  der  letzten  Versammlung  der  SclilllbaiiteciiiiiKlil* 
i  Qesellschafl  gehaltenen  Vortrag  anknfipft. 

Als  vollkommenste  AuafOhrnng  wird  dort  die  von  Init 
'  L.  Oilmbel  In  der  Diskussion,  die  sich  an  meinen  VoitnK 
anschloss.  empfohlene  Anordnung  hingestellt,  ohne  nft" 
auf  ihre  praktische  Ausfrihrr.nL;  einzugchen. 

(lümbel  schhig  die  getrennte  Anordnung  einer  rj><;!: 
laufenden  Kurbciluftpumpe  zum  Al>.^augcn  der  Luft  an?  i(" 
<  Kondensator  und  einer  gewöhnlichen  Wasseipumpe 
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IKamblntorta  Lochmaichine  und  ScIlMrt  mit  Uebelüeveffuiik', 
WinkaMBMWiliMn.  für  BleciiaUirken  Ma  22  nun,  Hlr  Loebdurcb- 
mMMr  bto  as  am  nnd  nur  WlnkatoiMn  bte  U»  X  1!> 
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l-ördern  des  Kondensats  vor.    Rine  solche  Anordnung  ist  I 
vt>ti  Wcir  in  (ilasgow  neuerdings  gebaut  worden,  indem  der  [ 
l.uflkolben  in  Tandenianordnung  auf  die  Dampf- Kolbenstange 
der  Zirkuiationspumpe  gesetzt  wird. 

Zunäclist  ist  klar,  dass  diese  raschlaufende  Kurbelluft- 
p  impc  nicht  wie  ein  gewöhnlicher  Luflkompressor  mit 
Säugventilen  konstruiert  werden  kann,  da  zum  Ocffnen  der 
Sanaven  ile  einer  Vakuumpumpe  nur  einige  Hundertstel 
Atmosphären  tJruck  zur  Verfügung  stehen.  Aus  diesem 
<jrimde  hat  der  Ingenieur  H.  J.  Weiss  seine  Schieberluft- 
ptinipe  gebaut  und  gewinnt  damit  ein  besonders  gutes 
Vakiuini,  weil  der  Widerstand  der  Saugventile  fortfällt.  Hür 
moderne  Anlagen  werden  aber  so  gute  Luftleeren  err 
wünscht,  dass  die  schädlichen  Räume  der  Schiebcrluftpumpen 
s  -hr  vcriingert  werden  müssen,  was  am  besten  durch  die 
Ausnutzung  der  Schieberwirkung  der  Dampfkolbcn  erreicht 
wird,  indem  man  sie  über  Oeffnungcn  in  der  Zylinderwand 
Streichen  lässt. 

Nun  ist  aber,  wie  ich  es  in  meinem  Vortrage  schilderte, 
der  Arbeitsbedarf  einer  Vukuumluflpumpe  sehr  variabel. 
Deshalb  ist  für  die  KurbflluflpiKiipk;  eine  gute  Regulierung 
nötin.  um  zu  verhindetn.  dass  sie  beim  Anlassen  und  bei 


zu  tiefem  Vakuum  durchgeht.  Weir  benutzt  die  Zentrifugal- 
pumpe als  Dämpfung  für  die  entlastete  Luftpumpe.  Hin 
Achsregulator  für  die  Kurbelluftpumpe  ist  notwendig,  wenn 
sie  selbständig  ausgeführt  wird.  Eine  Regulierung  der 
Kurbelluftpumpe  durch  den  Kondensatordruck  würde  einen 
unzuverlässigen  Apparat  mit  Kolben-  und  Stopfbuchsen- 
Dichtungen  erforderlich  machen  und  ist  daher  nicht 
empfehlenswert. 

f"ür  die  Wasserpumpe,  welche  bei  dieser  Anordnung 
notwendig  wird,  gelten  auch  besondere  Bedingungen. 
Kntweder  niuss  ihr  Zulauf  so  gesteuert  werden,  dass  sie 
keine  Luft  sch  appen  kann,  oder  ihre  schädlichen  Räume 
müssen  so  klein  gehalten  werden,  das.-'  ihr  Luft  nichts 
schadet.  Line  stehende  doppeltwirkende  Wasserpu'npe 
kann  nun  nicht  mit  kleinen  schädlichen  Räumen  gebaut 
werden,  Deshalb  niu.ss  zwischen  Kondensator  und  Pumpe 
ein  Schwimnierkasten  eingebaut  werden,  der  den  Wasser- 
spiegel konstant  erhält  und  verhindert,  dass  Luft  zur  l'unipe 
gelangt.  Dies  kann  entweder  dadurch  geschehen,  dass  der 
Schwimmer  den  Dampfzutritt  zur  Pumpe  steuert,  oder  da- 
durch, dass  der  Schwininitr  bei  zu  licter  Stellung  durch 
einen  Hahn  Druckwa«er  in  die  Saugleit  ng  zurücktreten  lässt. 


H.  Wohlenberg,  Drelibank-Fabril(,  Hannovar. 
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Bei  der  stehenden  doppeltwirkenden  Pumpen- AnordnunR 
liefen  die  Säugventile  so  hoch,  dass  die  Pumpe  nur  einen 
geringen  Zulauf  hat.  wenn  nicht  schon  der  Kondensator 
hoch  gesetzt  wird 

Die  Schwimnieranordnung  lässt  sich  nur  bei  besonderer 
liegender  Konstruktion  der  Kondensatpumpe  vermeiden, 
da  dann  auf  beiden  Seiten  der  doppeltwirkenden  Pumpcn- 
kolben  die  schädlichen  Räume  gering  genug  gehalten  werden 
können,  um  die  Wasserförderung  stets  sicher  zu  stellen. 

Ich  kann  diese  Anordnungen,  welche  ich  soeben  ge- 
schildert habe,  nicht  für  vollkommen  halten,  da  sie  dazu 
mir  viel  zu  kompliziert  zu  sein  scheinen  Diejenigen,  welche 
sich  für  die  Durchbildung  der  Kondensationsanlagen  inter- 
essieren, möchte  ich  bitten,  mit  jenen  Anordnungen  doch 
die  einfache  von  mir  in  dem  Vortrage  vor  der  Schiffbau- 
technischen  Gesellschaft  vorgeschlagene  Kondensationsanlage 
mit  Ooliatpumpc  ..u  vergleichen.  Schwimmer  und  Regu- 
latoren sind,  wie  die  praktischen  Ausführungen  gezeigt 
haben,  bei  meinem  System  nicht  nötig.  Durch  den  orga- 
nischen Zusammenbau  der  Luft-  und  Wasserpumpe,  die  dem 
gemeinsamen  Zwecke  dienen,  ist  die  Bedienung  am  ein- 
fachsten und  sichersten  geworden. 

Die  an  die  Mauptmaschincn  angehängten  Luft-  und 
Kondensatpumpen,  welche  Seite  826  im  .Schiffbau"  emp- 
fohlen werden,  halte  ich,  abgesehen  von  Details,  für  richtig 
und  gut.  Ich  möchte  nur  darauf  aufmerksam  machen,  dass 
meinen  Krfahningcn  gemäss  das  Saugr<)hr  der  Wasser- 
pumpe recht  weit  gemacht  werden  muss.  da  sonst  das 
Wasser  der  Pumpe  nicht  zuflicsst,  sondern  durch  die 
saugende  Wirkung  der  Luftpumpe  im  Kondensaior  hängen 
bleibt 

Ganz  besonders  in  Bezug  auf  die  Ausbildung  der  an- 
gehängten  Luftpumpen    als  Trockenluftpumpen    und  der 


Kondensatpumpe  als  selbständige  Hilfsluftpumpe  stimme  ich 
1  dem  Schreiber  jenes  Artikels  des  ..Schiffbau"  zu  Ausser 
den  Vorteilen  für  die  Kondensation  würde  noch  der  Umstand 
I  günstig  sein,  dass  bei  solcher  Anordnung  ein  Verbiegen  der 
I  Luftpumpen  -  Balanciers  beim  plötzlichen  Angehen  der  Ma- 
schinen nach  dem  Stoppen,  wi  ■  es  sonst  so  häufig  vor- 
kommt, ausgeschlossen  sein  würde     Die  Kondensatpumpe 
würde  dann  am  besten  liegend  unter  den  Kondensator  ge- 
legt, um  die  Saugventile  recht  tief  erhalten  zu  können,  und 
müsste  mit  möglichst  kleinen  schädlichen  Räumen  als  be- 
sonderes jetzt  im  Handel  noch  nicht  vorhandenes  .Modell 
konstniiert  werden. 

Der  üinbau  einer  wagerechten  Zwischenwand  in  den 
Kondensator,  wie  Seite  827  skizziert,  stösst  auf  Schwierig- 
keiten, da  die  Zwischenwand  und  die  Stützplatte  mehrere 
Räume  im  Kon<lensator  abtrennen  würden,  durch  welche 
eine  Dampfströmung  schwierig  einzurichten  ist. 

Eine  wichtige  Konstniktionsbedingung  für  Oberflächen- 
kondensatoren ist  es.  dem  Dampf  möglichst  freien  und 
schnelle  ■  Zutritt  zur  Kühlfläche  zu  gestatten  und  ihn  nicht 
durch  Wände  einzuengen.  Das  Gegenstromprinzip  erscheint 
in  den  meist  gebräuchlichen  Schiffskondensatoren  genügend 
gewahrt. 

Kine  vom  Hauptkondensator  am  Kühlwassereintritt  ab- 
getrennte Luftkühlkammer,  aus  welcher  die  Luft,  nachdem 
sie  sämtliche  kältesten  Rohrenden  und  den  kältesten  Teil 
der  Rohrwand  bestreichen  musst  -,  so  kalt  als  möglich  ab- 
gesaugt werden  kann,  wie  ich  es  in  meinem  Vortrage  vor 
der  Schiffbautechnischen  Oesellschaft  beschrieben  habe, 
bietet  praktisch  das  einfachste  Mittel,  um  die  getrennte 
Luft-  und  Wasserförderung  für  Oberflächenkondensation 
lohnend  zu  gestalten. 

B c r I i n K.  Marine-Maschinen-Baumcistcr 
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Occhrtc  Redaktion! 

Mit  GcnuKliiutiK  ersehe  ich  aus  der  vorstehenden  Zu- 
schrift, dass  im  Allgemeinen  Herr  Marinebaumeister  Ikrlin^ 
meinen  Vorschlägen  über  die  Pumpenanordnung  zustimmt. 

Die  Qümbelsche  Pumpcnanordnung.  welche  ja  nur  in 
ihren  Qrundzügcn  gezeichnet  ist,  halte  ich  wegen  ihrer 
grösseren  UnahhängigVeit  für  die  vollkommenere,  ihre  Nach- 
teile sind  bereits  erwähnt  worden.  Auf  Einzelheiten  in  der 
Konstruktion  »Luftpumpen  ohne  Säugventile,  Rcgjilierungetc* 
bin  ich  absichtlich  nicht  eingegangen,  weil  nach  meiner 
Ansicht  diese  liinzelheitcn  bei  der  Konstruktion  Kompli- 
kationen oder  grosse  Hindernisse  nicht  bereiten  werden. 

Als  Nachteile  der  Ooliathpumpe  betrachte  ich  die  Ver- 
änderlichkeit ihres  Hubes,  dieser  Umstand  ist  leider  mehr 
oder  weniger  jeder  kurbellosen  Pumpe  eigen.  Die  An- 
wendung der  (jummipuffcr  für  die  Ooliathpumpe  ist  hier- 
durch bedingt 

Die  wagerechte  Tr<»nnungswand  im  Kondensator  halte 
ich  für  vorteilhaft,  bei  Anwendung  von  Stützplatten  kann 
sie  aus  mehreren  Stücken  bestehen,  um  dem  [)ampf  reich- 
lich Durchgangstjucrschnitt  zu  gewähren.  Durch  diese 
Trennungswand  würde  gleichsam  jder  gesamte  untere  Teil 
des  Kondensators  als  Luftkühler  ausgebildet.  Die  Zweck- 
mässigkeit der  Trenmmgsvvand  kann  allerdings  wohl  nur 
durch  den  praktischen  Versuch  festgestellt  werden. 

Hochachtungsvoll 
Langfuhr.  Ii.  Kühne. 

Kiel,  den  4.  August  1904. 
Geehrte  Redaktion! 
Bine  Unabhängigkeit  der  Luftpumpe  und  der  Kondcnsat- 

piiiitpc  votK-inandcr  ist  nicht  notwendig.    Deshalb  lässt  auch 


die  Firma  Baicke  &  Co.,  Bochum,  bei  neueren  Ausführungen 
die  Luftpumpe  und  die  Kondensatpumpe  von  einem  Elektro- 
motor gemeinsam  betreiben. 

Die  Betriebserfahnmgcn  haben  bis  jetzt  gelehrt,  dass 
die  Ooliathpumpe  ihren  Hub  stets  vollmacht,  gleichviel  ob 
sie  schnell  oder  langsam  arbeitet.  Danach  ist  eben  die 
Dampfsteuenmg  eingerichtet.  Eine  Veränderlichkeit  des 
Hubes  liegt  also  hier  garnicht  vor.  Der  üimimipuffer  dient 
lediglich  als  Raumverdränger.  Sein  weiches  Material  soll 
nur  bewirken,  dass  am  oberen  Hubende  stets  eine  sanfte 
Berührung  stattfindet,  damit  die  .schädliche  Raumgrösse  nahe- 
zu gleich  Null  werden  kann.  Die  Veränderlichkeit  des  Hubes, 
welche  für  Goliathpumpen  nicht  existiert,  ist  daher  auch 
nicht  die  Bedingung  für  den  Gummipuffer. 

Die  Anbringimg  von  Stützplatten  aus  mehreren  Stücken 
im  Kondensator  macht  eine  Zickzackführung  des  Dampf- 
stromes notwendig  und  muss  dadurch  das  Vakuum  be- 
einträchtigen. 

Um  die  Luft  gut  zu  kühlen,  kommt  es  weniger  auf  die 
Raumgrösse  des  Kühlers  an  als  auf  seine  Intensität.  Aus 
diesem  Grunde  hat  H.  J.  Weiss  sogenannte  Nachkonden- 
sutoren  angewandt,  um  die  aus  einem  Parallelkondensator 
abgesaugte  Luft  noch  nachträglich  in  einem  besonderen  Ge- 
fäss  zu  kühlen.  In  seinem  Werke  über  Kondensation  zeigt 
er  an  Rechnungen,  mit  wie  geringen  Kühlwassermengen  und 
räumlichen  Abmessungen  des  Nachkondensators  eine  gute 
Luftkühlung  erreicht  werden  kann.  Die  von  mir  vor- 
geschlagene Luftkühlkammer  ist  aber  nichts  weiter  als  ein 
in  den  Hauptkondensator  eingebauter  Nachkondetisator. 
Diese  einfache  Konsiniklion  ist  bereits  erprobt,  und  man 
hat  aus  ein  und   demselben  Obcrflüchenkondensator  Luft 
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von  20*  und  Kondensat  von  45  0  i,^!  IbgrädiKem  Kühl- 
wasseretntritt  abgcsaufst. 

Bin  noch  besseres  Ergebnis  kann  von  keiner  Konstruk- 
tion verlangt  werden,  anch  nicht  von  einer  komplizierteren. 
MochachtunKSvoll 
BcrIinK.  iMarine-Maschincn-Baiimcislcr. 

Qeehrle  Redaktion! 
Wenn  die  üoliathpumpen  mit  einem  derartig  gleich- 
hieihcnden  Mub  gebaut  Vierden  können,  dass  sie  bei  jeder 
Gangart  ohne  Verstellen  der  Steuerung  voll  auslegen  und 
gut  arbeilen,  dann  fallen  natürlich  auch  die  geäusserten  Be- 
denken fort. 

Die  Zwischenwände  können  sehr  wohl  sd  eingebaut 
werden,  dass  durch  dieselben  der  Kondensator  nicht  kom- 
plizierter wird  als  bei  Anwendung  einer  Luftkühlkammer, 
die  Wirkungsweise  des  Kondensators  braucht  auch  nicht 
darunter  zu  leiden.  Da  bei  dem  angehlhrten  Beispiel  die 
Spannung  des  eintretenden  Dampfes  nicht  angegeben  ist. 
können  aus  den  erwähnten  Temperaturen  noch  keine 
Schlüsse  gezogen  werden. 

Hochachtungsvoll 

H.  Kühne. 


Hamburg       den  12.  August  04. 
Doorniannsweg  5. 

Sehr  geehrte  Redaktion! 

In  No.  20.  V.  .lahrgang  Ihrer  Zeitschrift,  ist  unter  ..Nach- 
richten von  den  Werften  usw."  zu  lesen,  dass  die  ungarische 
Rcgienmg  mit  einem  Fiumaner  Konsortium  wegen  Anlage 
einer  grossen  Schiffswerft  in  Hiume  unterhandelt.  Da  ich 
noch  im  Jahre  IQO.l  in  Portor^  b  Fiume  eine  Werft  ge- 
leitet habe,  die  sich  der  äusserst  ungünstigen  Lage  wegen 
nicht  halten  konnte  und  ich  mich  noch  jetzt  mit  den  Piumaner 
Verhältnissen  in  enger  Inihlung  befinde,  so  bin  ich  in  der 
Lage,  die  Mitteilung  zu  dementieren.  Die  ganze  Unter- 
handlung ist  nichts  weiter  gewesen  als  blos  eine  abermalige 
Anregung  der  Frage  nach  einer  grossen  Schiffswerft.  Die 
Regierung  wird  erst  die  Angelegenheit  prüfen,  dem  Parla- 
mente vorlegen  und  alsdann  werden  erst  die  Unterhandlungen 
gepflogen  werden.  Die  Piumaner  Schiffswerftfrage  ist  als<j 
nach  wie  vor  um  keinen  Schritt  weiter  gekonunen. 

Ich  bitte  diese  Zeilen  gütigst  zur  Berichtigung  auf- 
nehmen zu  wollen. 

Muchachtungsvoll 

Rudolf  Sodemann.  Ing. 


i 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  üb«r  Schiffe. 


Berichtigung;:  Die  ßaunummer  des  von  der  Dresdtur 
Maschiniiif;il>rik  utid  Schiffswerft  A.-O  gebauten  Dampicib 
„Bayern"  (vgl  S.  1042»  ist  nicht  44.  sondern  440. 


Frachtdanipfer  ..Kybfels",  gebaut  von  Joh.  C.  Tecklen- 
borg  A.-O.  in  (Jeestemünde  für  die  Deutsche  Dampfschiff 
fahrts-Oesellschaft  .Hansa",  Bremen,  ist  vom  Stapel  Be- 
laufen. Der  Dampfer  ist  für  die  ostindische  Fahrt  bestimmt 
und  ist  das  siebente  Schiff,  welches  die  Firma  Tccklenborg 
für  die  Hansa  erbaute.  Die  Gcsamt-Tragfähigkeit  der  sieben 
Dampfer  bcläuft  sich  auf  2h  200  t  und  die  Oesamt-Maschinen- 
Leistung  auf  1 1  (HK)  I  P  S 
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Der  Dampfer  ist  nach  den  Vorschriften  des  Qennanischen 
und  Englischen  Lloyd  für  die  höchste  Klasse  des  letzteren 
aus  deutschem  Stahl  aJs  Spardeckschiff  erbaut,  er  hat 
folRcnde  Abmessungen:  I,3nge  127,54  m.  Breite  \h,9S  m, 
Seitenhöhe  *),78  m  und  besitzt  eine  Tragfähigkeit  von  7200  t 
bei  einem  mittleren  Tiefgang  von  ca.  7,62  m.  Ein  Doppel- 
boden nach  dem  System  der  hohen  Flurplatfen  mit  Er- 
leichtcrungsöff innigen  erstreckt  sich  über  die  ganze  Länge 
des  Schiffes  und  dient  zur  Aufnahme  von  8.>0  t  Wasser- 
hallast. Dem  gleichen  Zweck  dient  die  Vor-  und  Hinter- 
piek, sowie  zwei  Ballasttanks  in  den  Zwischendecks  von 
Raum  3  und  4,  welche  als  Tanks  ausgebaut  und  mit  einem 
Längsschott  versehen  sind.  Spar-  und  Zwischendeck  sind 
aus  Stahl  hergestellt  und  erstrecken  sich  von  Steven  zu 
Steven.  Das  Spardeck  ist  ausserdem  mit  <X)  mm  dicken 
f)regonpine-F*lanken  belegt.  Unter  dem  /wischendeck  sind 
hohe  Spanten  in  Verbindung  mit  3  Raumstringern  eingebaut. 
An  wasserdichten  Schotten  besitzt  das  Schiff  sechs,  welche 
bis  zum  Oberdeck  hinaufgeführt  sind  und  den  Dampfer  in 
acht  wasserdichte  Abteilungen  zerlegen,  von  welchen  vier 
zu  Ladezwecken  dienen.  Die  fünf  Ladeluken  in  Verbindung 
mit  U)  Danipfwindcn  und  14  Ladebäumcn  ermöglichen  ein 
schnelles  Laden  und  Löschen  des  Dampfers.  An  Stelle  der 
sonst  üblichen  Raumstützen  aus  massivem  Rundstahl  in 
2  Spant  Entfernung  sind  zur  Erzielung  möglichst  freier 
Laderäume  hohle  Säulen  eingebaut,  welche  etwa  25'  von 
einander  entfernt,  in  Verbindung  mit  schweren  Deckuntcr- 
zügen  die  Decks  stützen.  An  Aufbauten  besitzt  der  Dampfer 
eine  Poop  von  m  Länge,  welche  lediglich  Ladezwecken 
dient.  Ein  Brückenhaus  von  37,5  m  Länge  enthält  Kohlen- 
uiikiT.  kann  aber  auch  für  Ladung  luilzbar  gemacht  werden- 


Unter  der  15,85  m  langen  Back  sind  die  Wohnräume  für 
die  Mannschaften  und  Unteroffiziere  untergebracht.  Dieselben 
sind  für  Deck-  und  Maschinenpersonal  getrennt.  Alle  Auf- 
bauten sind  mit  ^K)  mm  Oregonpine  belegt;  bei  dem  Brücken- 
haus befindet  sich  unter  dem  Holz-  noch  ein  Stahldeck,  Die 
Wohnräume  für  den  Kapitän  und  die  Offiziere  sind  in  Stahl- 
deckhäusem  auf  dem  Brückendeck  eingebaut.  Salon,  Kapitäns- 
zimmer, sowie  Zimmer  für  2  Passagiere,  den  Lootsen,  Post- 
raum, Hospital  usw.  liegen  in  einem  auf  dem  vorderen 
Brückendeck  stehenden  Hause,  während  die  .Messe,  sowie 
10  Zimmer  für  die  Offiziere  und  Maschinisten  in  einem  den 
Maschinenschacht  umschliessendcn  Hause  untergebracht  sind. 
Die  Küche  liegt  im  oberen  Kcsselschacht  auf  dem  Brücken- 
deck; eine  zweite  Küche  für  die  mohamedanische  Besatzung 
befindet  sich  unter  der  Back.  Ueber  den  Deckhäusern  liegt 
ein  von  Bord  zu  Bord  reichendes  Schattendeck,  auf  dem 
die  ()  Boote  placiert  sind,  von  welchem  vier  nahtlose  Stahl- 
Rettungsboote  sind.  Ueber  dem  Salon  ist  ein  Teak-Karten- 
haus  erbaut,  auf  dem  sich  die  Kommandobrücke  befindet, 
f-'ür  alle  Wohnräume  sowie  Kessel-  und  Maschinenräume  ist 
elektrische  Beleuchtung  vorgesehen,  ausserdem  befindet  sich 
im  Bug  ein  Scheinwerfer  von  16  000  Normalkerzen  Leucht- 
kraft für  die  Fahrt  durch  den  Suezkanal  Zur  Steuerung 
des  Dampfers  dient  ein  im  hinteren  Maschinenschacht  auf- 
gestellter und  mit  der  Kommandobrücke  durch  eine  mecha- 
nische Leitung  verbundener  Dampf-Steuerapparat.  Derselbe 
wirkt  mittels  Ketten-  und  Stangenleitung  auf  den  hinteren 
Rudcrquadranlen.  Ein  Hescrve-Hand-Steuerapparaf  befindet 
sich  direkt  liber  dem  Ruder  auf  dem  Poopdeck.  Zum  Hieven 
der  stocklosen  Anker  ist  auf  der  Back  ein  Dampf-Ankerspill 
vorgesehen.    Die  I'akelagc  des  Dampfers  bcsltht  aus  zwei 
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stählernen  Masten  in  VcrbindiinR  mit  Spitzseijeln.  —  Die 
Maschine,  nach  dem  vierfachen  Expansions-Syslem  erbaut, 
besitzt  2750  1  P  S  und  wird  dem  Dampfer  eine  Geschwindig- 
keit von  12  Kn  pro  Stunde  verleihen.  Die  drei  Haupikesscl 
arbeiten  mit  15  Atmusphiren  Druck,  besitzen  .SöO  qm  Heiz- 
fläche und  sind  mit  Howdcns  Unterwindgebläse  auSKcrüstet. 
Zur  RedienunK  der  vielen  Hilfsmaschinen  ist  ein  vierter 
Kessel  von  IM  qm  Heizfläche,  konstruiert  für  8  Atmosphären 
Arbeitsdruck,  vorgesehen. 

Hrachtdampfer  „Christimn  Seil",  gebaut  von  NUscke  & 
Co.  A.><1.  in  Stettin  für  Herrn  Jonas  Seil  in  Flensburg,  ist 
vom  Stapel  gelaufen     Länge      »)l.5  m.  Breite      •>.2  m, 
Seitenhöhe      4.45  m.  I  ragfähigkeil  hei  4,1  m  Tiefgang 
1100  t,  Kompoundmaschine  von  4.5ü  II'S,  üeschwindigkcit 

—  9  Kn.  Klasse.  Oerm.  Lloyd  100  ^  K. 

Hafen-Passagierdimpfer  „Waldersee",  gebaut  von  der 
Schlffswerfte  und  Maschinenfabrik  (vormals  Janssen  & 

Schmilinsky)  A.-ti.  für  die  Hafen-Dampfsciiiffahrt  A  -0  in 
Hamburg,  ist  nach  abgelegter  F*robefahrt,  die  zur  vollsten 
Zufriedenheit  der  Besteller  ausfiel,  in  Dienst  gestellt  worden. 
Länge  lo.o  ni.  Breite  5,8  m,  Seitenhöhe  =  2,45  m, 
Tiefgang  hinten  mit  4  t  Kohlen  in  den  Bimkern  1,75  m, 
Kompound  -  Maschine  mit  Auspuff  von  125  IPS.  Das 
Schwesterschiff  „Gottfried  Semper"  ist  vom  Stapel  gelaufen. 

Die  englische  South  Rastern  Railway  Company  hielt 
vor  kurzem  ihre  (leneralvcrsammlung  ab.  Die  (lesellschaft, 
die  den  Verkehr  über  den  Kanal  auf  den  Routen  Dover- 
Calais,  f-olkestone-Bouli)giie  und  Dover-Ostende  unterhält.  | 
hat.  wie  bekannt.  Turbinendampfer  auf  der  Route  Dover-  i 
Calais  eingestellt,  die  sich  ausgezeichnet  bewihrt  haben.  | 
Der  Vorsitzende.  Mr  Cosmo  Bonsor,  sagte  in  der  (jeiieral- 


Versammlung  darüber  folgendes:  Der  Betrieb  des  neuen 
Turbinendampfers  .Queen"  habe  sich  so  befriedigend  an- 
gelassen, dass  die  Verwaltung  beschlossen  habe,  zwei  neue 
Dampfer  derselben  Art  zu  bestellen.  Wenn  diese  abgeliefert 
worden  seien,  so  würden  sie  den  II  Uhr-Dienst  nach  Dover 
und  den  Nachmittagsdienst  nach  Jxjlkestone  ununterbrochen 
besorgen.  Es  sei  beabsichtigt,  drei  der  älteren  Dampfer, 
die  Dampfer  .Victoria",  .Prinzess  of  Wales"  und  _.MabcI 
ürace"  aus  dem  Dienst  zurückzuziehen;  es  seien  grosse 
Dampfer  und  sie  verbrauchten  sehr  viel  Kohlen;  ausserdem 
seien  die  Reparaturen  sehr  teuer.  An  Hand  der  Erfahrungen 
der  letzten  12  Monate  habe  die  Gesellschaft  alle  Ursache, 
zu  glauben,  dass  die  Reparaturen  der  neuen  Turbinendampfer 
erheblich  billiger  sein  würden. 

Der  in  Newcastle  on  Tyne  für  die  Hamilton  Turbine 
Steamboat  Co  erbaute  mit  Maschinen  des  Turbinen-Typu."« 
ausgestattete  Dampfer  „Turblnia"  ist  in  Neu  ■  Schotlland 
eingetroffen.  Das  7'».3  m  lange,  mit  Turbinen  -  Maschinen 
von  4(XX)  I  P  S  und  für  etwa  20O0  Passagiere  ausgerüstete 
Schiff  ist  für  den  Verkehr  auf  dem  l.ake  Ontario,  zwischen 
Toronto  und  Hamilton,  bestimmt.  Die  Ueberfahrt  von  Schott- 
land hat  der  Turbinendampfer,  der  bei  seiner  Probefahrt 
eine  Fahrgeschwindigkeit  von  22'/;.  Kn  entwickelte,  in  nur 
sechs  Tagen  vollendet 

Bin  neues  Schwimmdock,  gebaut  von  Swan,  Hunter 
&  Wlgham  Rlchardson  Ltd,  in  Wallsend  on  Tyne  für  die 
Compagnic  Universelle  du  Canal  .Maritime  de  Suez,  ist  vom 
Stapel  gelaufen.  F.s  ist  für  den  Hafen  von  Port  Said  be- 
stimmt und  von  Clark  &  Standfield  konstriiiert.  Das  Dock 
ist  in  einem  Stück  gebaut.  Länge  —  90.0  m,  äussere 
Breite  24,4  m,  innere  Bieite  zwischen  den  Tender« 
IH.ti  m,  Höhe       10,44  m,  Höhe  des  Bodenponlons  in 
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der  Mitte  2,60  ni;  es  ist  mö}!lich.  Schiffe  von  3000  t  mit 
einem  Tiefgang  von  3,%  ni  zu  heben.  Die  Maschinen- 
anlage des  Docks  ist  von  der  Wailsend  Slipway  &  Kng. 
Co.  Ltd.  konstruii-rt  und  besteht  aus  2  Zcntrifugal-f'umpen 
im  Boden,  die  von  elektrischen  Moloren  angetrieben  werden. 
Die  Stromspannung  beträgt  44«  Volt.  Diese  Motoren,  sowie 
eine  el>enfalls  elektrisch  angetriebene  Drainagepumpe.  sind 
in  einem  Hause  auf  dem  Deck  des  einen  Seitenponlons 
untergebracht.  In  diesem  Hause  sind  auch  die  sämtlichen 
Hebel  und  Ventile,  sowie  ein  Wasserstands  -  Apparat  für 
sämtliche  Abteilungen  des  Docks  angebracht.  Die  seitlichen 
Stützen  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  das  Schiff  genau  in 
die  richtige  Lage  über  den  Kielstapeln  bringen  und  festhalten. 
4  elektrische  Winden  dienen  zum  Verholen  der  Schiffe  beim 
Hin-  und  Ausdocken.  Die  gesamte  elektrische  Einrichtung 
sowie  die  elektrische  Beleuchtung  des  Docks  ist  von  Clarkc. 
Chapnian  &  Co  Ltd  in  Oateshead  on  Tvne  geliefert  worden. 

Radschlcppdampfer  „Bavarla",  gebaut  von  F.Schichau, 
Elbing,  für  die  Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft,  ist  vom 
Stapel  gelaufen.  Länge  zw.  Perp.  —  M.o  m.  Breite  8,2  m, 
Seitenhöhe  i.  I  m.  Konstr.  Tiefgang  1 ,05  m.  Wasser- 
verdrängung 460  t  mit  100  t  Kohlen  in  den  Bunkern. 
Dreifach-Hxpansionsmaschinc  von  H.so  I  PS,  2 Zylinderkcsscl 
von  zusammen  320  qm  Heizfläche.    \r>  Mann  Besatzung. 


Hrachtdampfcr  „Kommerzlenrat  Boeckel",  gebaut  von 
der  Neptunwerft  In  Rostock  für  die  f-irma  F.  W.  l-ischer 
in  Rostock,  ist  von  Stapel  gelaufen.    Klasse:  Oermanischer 


Back. 


j  Lloyd  4«  100^  L|E):  Quarterdeck,  Brücke  und 

j  Länge     b4,0.s  m.  Breite  -  9.75  m,  Seitenhöhe  -~  4.K14  m. 
Tragfähigkeit      l.SOO  t. 


Der  Stapellauf  des  Neptundampfera  „PaHas"  fand 
auf  der  alten  Werft  der  Aktiengesellschaft  ..Weser"  in  Bremen 
statt.  Die  „Pallas"  hat  Q3ü  t  Tragfähigkeit  und  ist  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Ostsee-  und  den  Rheitihäfen  bestimmt. 
Länge  zwischen  Steven  54.61  m.  Breite  über  den  Spanten 
-  8.23  ni,  Seitenhöhe  ^  4.15  m.  Der  Tiefgang  des  Schiffes 
beträgt  zirka  =  3.8  m.  Das  Schiff  ist  eines  der  letzten, 
die  auf  der  alten  Werft  gebaut  werden.  Zurzeit  befindet 
sich  noch  ein  Schlepper  der  Aktiengesellschaft  ..Weser"  im 
Bau  und  als  letztes  wird  dort  jetzt  ein  Feuerschiff  auf  den 
Helgen  gelegt.  Alle  weiteren  Bauten  werden  dann  nur 
auf  der  neuen  Werft  geschehen. 

Wie  die  ..Kieler  Ztg."  erfährt,  hat  sich  die  Absicht 
des  Kaisers,  bei  Herreshof  in  New  York  eine  neue  Jacht 
bauen  zu  lassen,  an  einer  Meinungsverschiedenheit  bezüg- 
lich des  Tiefgangs  des  zu  bauenden  Fahrzeugs  zerschlagen. 


Catid-  und  Seekabelwerke  ji -e. 


nippes 

AkfIen*Kapltal  Mk.  «(MMHMX».    ^  «  ^  W     Eine  der  ähesten  nnd  grö?smten  Kabelfabrikea  Deatschlnnd». 

Silberne  Medtille. 

,\u.'s«lrllune  niU-ol.lorf  l\<r2: 

Silberne  Medaille 

„fUr  h*)iiibrec'heDde  Leiätuii^ea  bei  Ucmtollunir 
ron  ll<M'h!tpaunungHkabvln  uu.l  anrrkrnnons^^'crt 

Slaatsmedaille  in  Silber. 


Signalkabel. 

Feldtelegraphen  kabel. 

Torpedokabel. 
jleiielnissige  tieferaitti«  an  die  deutsche  )lnnee  nnd  Xarine. 


Goldene  Medaille. 


Gutehoff  nungshiitte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberbauseti  (Bbeinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  lielert: 

Eiserne  Brücken,  Gebilude,  Schwimm- 
docks, .Scliwimmkrahne  jod«r  Tragkrafl. 
L^fuchttflrmo 

Schmiedestücke  in  jeder  guwünschlei 
t^uuliiat  biK  4<H.nii»ki^  Slöckirewicht,  roh,  vor- 
gearbeitet oder  fertig  liearbcitet,  besouders 
Kurbelwellen,  Schiffs  wellen  und  sonstige 
Scbniiedet«ile  flir  den  SebitJ-  und  MascLiuen- 
bau. 

MtahlforniKUMM  aller  Art,  wie  Steven,  Kuderrnhnien.  SlaMrIiiiieuKiifin  bis  zu  di-n  schwersten  StQcken. 

Maschiiit'utt^ik«.  DanipfkeRMel,  stationilrc  und  Schiflskessel,  eiserue  He 

Ketten,  als  .ScLiffskctteu.  Krahnkelten.  hiilter. 

Die  Walzwerke  in   Oberhausen  liefem  n.  a.  als  Htsonderheit:  Schiffsmaterial,   wie  Hleohe  und  Profilstahl 

IJiis  n.■ll^  Anfang  IKil  in  K-  trinb  Kokommene  RU>chwalüwerk  bat  eine  LeUtunKurUÜKkMt  vnn  l(W0OU  Tonnen  Uleihe  yro  .lulif  aiiil  Isl  Jli 
iiJtehonuunt,'iibOUi>  v»niifliiti  Ihres  iimfanifreldii  ii  WallpMt.'raiDins  in  ilir  La£<>.  il»ss  gpaimite  za  einem  Schill  nOtlKe  Waltmiiterial  zu  li«f«ni. 
JibrUchc  Crieucnng:    Kuhlen  2000000  t;  W »liw-rki^  KrtPUKnU.s«  400000  t:   Roheisen  UIOüUO  t:   BrOckvo.  Nfaschlnen.  Kessfl  pp.  00000  t 

Bctcblttict*  Baamte  und  Arbcitar :  Uber  I  S  0  0  0. 
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Marinebanmeister  Mfliler  wfrd  nunmehr  den  Umbau  des 

„Meteor"  ilbcrnchnieii  uruJ  hofft  in  erster  Linie  eine  Ab- 
SnilcruiiK  III  dem  Sinne  hcrbeiiührcii  zu  können,  dass  in 
Zukunft  die  VefKÜtungsvcrhlitniase  für  „Meteor  gflnstigere 
werden.   

i-rachldatTipfer  ..Minna  Hom**;  gebaut  von  ScbSmer 
&  Jensen  In  TSnning  für  die  Reederei  H.  C.  Horn,  Schkswii;. 
ist  nach  zufriedenstellend  verlaufener  Probefahrt  in  Dienst 
l^stellt  worden     Länge  zw.  d.  Perp.  =^  BT.wi  in.  Breite 

10,2  m,    Seitenhöhe  =  4,93  m,   Tiefgang  beladen 
4JU  m.  Dreifach  •  ExpamioiisiMadiine  von  435  +  720  + 
1 190  mm  Zylhidenittrchmener  und  800  mm  Hub.  2  Zylinder' 
Kessel  von  240  qnt  Heizfliche  und  13  Alm.  Ueberdruck. 
Klaase:  Qermaniscber  Uoyd  *  ««»ALIEI. 


Dampfer-Compagnie  (MenaeN  &  Co.i  in  HambuTg  M  von 

Stapel  gelaufen.  iJlnge  zw.  Perp.  QI,7  m.  Breite  = 
1 2,55  m.  Seitenhöhe     b,4H  m,  Tragfähigkeit  —  3540  t. 


Prachtdampfer  „AngcHca  anm  Back^.  {vgl.  S.  1041 1 

gebaut  ai:f  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  hl  Lübeck. 

hat  seine  l'rnhefalirt  zu  allseitiger  Zufriedenheit  erledigt  und 
sofort  seine  er>te  I^eise  nach  Llleabor(j  anj^trslM,  Um  dort 
eine  Ladung  Holz  für  Rotterdam  zu  nehmen. 


Practatdampier  „dnia  Horn-,  Schwesterschiff  der 
»Mnma  Horn'*  (s.  o.)  ht  von  Stapel  geünifen. 


Frachtdampfer  nAlarle  Manzell",  gebaut  von  der 

fflr  die  Hanseatische 


Die  \on  den  Howaidtswerken  in  Kiel  für  die  Aiiato- 
lische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in  Konstaniinopel  erbauten 
Raddampfer  haben  folgende  Hauptabmessungen;  Länge 
zw.  d.  Püp.  =  57.606  m,  LInge  iber  alles  =-  m),iq6  m. 
Breite  -  7.315  m.  ScitenhAhe  «  SjOS  m.  Tiefgang,  beladen 
1.88  m.  Geschwindigkeit  =  14  Kn,  MascMnenkistung 
850-1000  I  PS.  I>cr  „Schiffbau"  wird  nIdMtens  eine 
genauere  Beschreibung  dieser  Schilfe  mit  AbbUdungen  der- 
selben bringen. 


ig     N  OVO  -  Schnelllauf- Spiralbohrer.  Fräser  und  RelbaJilen 

■3  « 

s  E«« 
s  « 

Jcl    <"e  lelMtuagstähigstea  uad  baUbarstea  Werkzeuge  Oer  Welt 

OTTO  MAMSFKIil»  A  Co.  «.  m.  b.  W..  Iffagdebnrg  48. 


*  l)owdldi$w)erke-Hiel  * 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jlCocUunbau  stit  18Sa.  •  6iMU«kiffbau  seit  1865.   »  JliteitfCXAU  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  ven  Schiffen,  Docks  und  s  »  » 

2C  cK  3>  <K  tl>  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung:,  remperaturaiis^leicher,  Asche-E^ ektoren,  D.  K.  P. 
Cedervalls  l'aienlschuUhiilse  lür  Schiaubenweiien,   D.  K.  P.    Cenlrifugalpumpcn- Anlagen  für 

SeHwlmm-  und  TrockeiKiocks.  DampfWlnden,  Dampfiulkerwinden. 
Zahmtder  voschiedener  GrOssen  ohne  Modell 


y  i  H  a  StopUmehsen  -  jtfetall  -  yackimg 

Einfachstes  System  der  Oesrenwart. 
Hur  6  Teile.  Dauernd  absolut  zuverlässige  Abdichtung. 

Küigelührt  beider llandfls- u.  Kiieirsiiiarine.  Kiiii^flülut  bei  \ icleu LaiidbelhebeD. 
Vorzügliche  J^eferenzen  und  Zeugnisse. 

;sää;S  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 
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Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  industrit.  '-mi  ^ 


Auf  der  Tecklenbor^schen  Werft  In  aeestemUnde 

herrscht  zurzeit  ein  sehr  reges  Letten.  Es  sind  8  Dampfer 
von  zusammen  ca.  26  100  Register-Tonnen  und  I7  30O  PS 
im  Bau.  welche  volle  Beschäftigung  für  längere  Zeit  gewähren. 

Erst  vor  5  Monaten  verliess  der  Hansadampfcr  .Trifels" 
denselben  Helgen,  auf  dem  jetzt  der  »Kybfels"  erbaut  wurde 
und  wird  die  gänzliche  f-"ertigstellung  dieses  Schiffes  vom 
Tage  der  Kiellegung  an  gerechnet,  noch  keine  7  Monate  in 
Anspruch  nehmen.  Noch  vor  10  .lahren  beanspruchten 
Schiffe  dieser  Grösse  eine  über  doppelt  so  lange  Bauzeit; 
die  Vervollkommnung  aller  zum  modernen  Schiff-  und  Ma- 
schinenbau erforderlichen  Hinrichtungen  und  vor  allem  die 
verbesserten  Transportmittel,  sowie  die  Anwendimg  von 
Elektrizität.  Hydraulik  und  Luftdruck  zum  Antricfi  der  ver- 
schiedenen Bearbeitungsmaschinen  ermöglichen  es  jetzt,  die 
Bauzeit  so  erheblich  abzukürzen  und  in  demselben  Verhält- 
nis die  Produktionsfähigkeit  der  Werften  zu  steigern. 

Die  oberschleslschcn  EisenhUttcnbctrIebe  sind,  so 
schreibt  die  .Bresl  Ztg ",  mit  ih-m  vorliegenden  Arbeits- 


quantum nicht  mehr  zufrieden,  für  eine  vollständige  Be- 
setzung reichen  die  Orders  nicht  mehr  aus.  Die  Schmiede- 
werkstätten bei  Huldschinsky  und  Borsigwerk  sind  durch 
namhafte  Aufträge  der  Schiffswerften  flott  besetzt,  doch  ist 
die  Preislage  immer  noch  keine  befriedigende,  weil  die 
Konkurrenz  zu  gross  ist  und  es  an  der  Einigkeit  unter  den 
beteiligten  Anlagen  mangelt.  Mit  dem  Bau  der  neuen 
Kettenfabrik,  die  vornehmlich  der  Herstellung  schwerer 
Schiffs-  und  Ankerkctien  dient,  ist  das  Borsigwerk  schon 
so  weit,  dass  im  Spätherbst  die  Fabrikation  wird  auf- 
genommen werden  können.  Es  handelt  sich  um  die  Er- 
zeugung nahtloser  Ketten,  nach  einem  belgischen  Patent, 
ein  Verfahren,  das  sonst  in  Deutschland  nirgends  ein- 
geführt ist. 

Die  von  der  Schweizer  Bundesbahnverwallung  mit 
einem  Kostenaufwand  von  I  Million  Franken  erstellte  ge- 
räumige Schiffswerft   In  Romanshom    am  Bodensee 

ist  dem  Betrieb  übergeben  worden.  Es  wird  bereits  in  ihr 
an  der  Zusammensetzung  des  neuen  Schweizer  Halbsalon- 
boots „St.  üallen"  gearbeitet 

Der  Schnelldampfer  „Auguste  Viktoria",  der  an  Russ- 
land verkauft  worden  ist.  war  zum  Einbau  einiger  neuen 
Pumpanlagen  In  LIbau  in  ein  Dock  genommen  worden. 
Hierbei  haben  die  Stützen  versagt,  so  dass  der  Dampfer 
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fnr  KpmkpI.,  Krücken- u. 
NrhilTbaa  in  allen  Dimen- 
sionen und  Kopffotnieu,  liefort 
stets  prompt  und  billig  in  nn- 
übertrofl'cncr  Ausführung  und 
bester  Oualität  * 


Tlcliche  Production 
lOOOO  Ko. 


Sebranben-  n.  Kietenfabrik  £ears  &  Kempeltnann,  Kätingen  b.süsseidorf. 
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Im  Dock  umfiel.  Mit  Hilfe  einer  K>'os!>en  Anzahl  von 
Windevorrichtungen,  zu  deren  BedicntinKcn  auch  Soldaten 
heran((ezof;en  wurden,  K^l^t^K  c*.  «Jj's  Schiff  wieder  aufzu- 
richten 

Auf  den  Ausslcer  SchlffsbaupUtzen  macht  sich  der 
Wassermangel  der  Elbe  in  fühlbarer  Weise  gellend.  Man 
hat  dort  einen  grossen  Vorrai  neuer  E^lhfahrzcuge  her- 
gestclli,  sogenannte  Marktzillen,  die  für  gewöhnlich  nach 
d>r  ersten  Reise  in  Hcrlin  verkauft  werden.  Dieser  Handel 
ist  gänjtlich  lahmgelegt,  weil  jetzt,  zur  Zeit  der  grössten 
Nachfrage,  kein  Fahrzeug  nach  Berlin  gebracht  werden 
kann.  Sobald  sich  aber  die  Verhältnisse  geändert  und  der 
Wasserstand  sich  gehoben  haben  wird,  ist  ein  Andrang  von 
Marktzillen  zu  gewärtigen. 

Die  Putzwollfabrik  „Badenia"  in  LadenburK  bei 

Mannheim  ist  mit  Waren,  Vonäten,  Maschinen  und  Aus- 
ständen von. der  l-irma  Chemische  Fabriken  und  Putzwoll- 
werkc  Hd.  Wöllner  in  Rheingonhcim-Ludwigshafen  a.  Rh. 
durch  Kauf  übernommen  worden  und  soll  mit  dieser 
vereinigt  werden 

Die  Londoner  Schiffswerft  Thomycroft  hat  die  Schiffs- 
werft von  Mordey,  Carncy  I.ld  in  .Soulhamplon  angekauft. 
Die  Letztere  hat  in  den  letzten  S  Jahren  je  T  .  Prozent 
Dividende  bezahlt. 

Die  Vereinigte  Ivlbeschiffahrts-Ocscllschaflen  A  (i ,  Ab- 
teilung Werft  Uebigau,  versendet  einen  mit  hübschen 
Abbildungen  versehenen  Prospekt  der  staatlich  .lubven- 
tionlcrten  Anstalt  zur  Prüfung  von  SchiffswIderstXnden 
und  hydrometrischen  Instrumenten  zu  Dresden-Ueblgau. 
Nachdem  die  Königl.  Sächsische  Regierung  auf  ürund  eines 
Vertrages  das  Recht  der  Mitbenutzung  erworben  hatte 
die  neue  Anstalt  soll  danach  S4»wohl  für  die  Horschungs- 
und  Lehrzwecke  der  Technischen  Hochschule  als  auch  für 
die  meiir  praktischen  Aufgaben  der  Königl  Sächs  Wasser- 


bau •  Verwaltung  auf  Anfordern  zur  Verfügung  gestellt 
werden  wurde  im  vorigen  Jahre  auf  dem  Grundstück 
der  L'ebigauer  Schiffswerft  eine  neue  Anstalt  erbaut,  bei 
deren  Planung  und  Ausführung  die  in  der  alten  Anstalt 
gesammelten  vielseitigen  Erfahrungen  sehr  zu  statten  kamen. 

Die  Halle  ist  101  m  lang  und  10.2  ni  breit,  das  V'er- 
suchsbecken  fW  m  lang,  h,S  in  breit  und  3,h  m  tief.  Die 
Wände  des  in  Stampfbeton  von  der  i-irma  Dyckerhoff  & 
Widmann  hergestellten  Kanals  ragen  I  m  über  den  Huss- 
boden  der  Halle  hervor,  so  dass  auf  jeder  Seite  ein  Seiten- 
gang vorhanden  ist,  von  dem  aus  man  den  Wasserspiegel 
bequem  beobachten  kann  l'erner  sind  seitlich  tief  hinab- 
reichende (Ilasfenster,  sowie  ein  quer  unter  dem  Kanal 
durchgeführter  Decker  mit  Deckenfenstern  zur  ßcobachlimi; 
und  photographischen  hestlegung  der  Bewegungsvorgänge 
im  Innern  des  Wassers  während  der  Vorüberfahrt  eines 
Modellen  vorhanden.  In  die  Seilenwändc  sind  zahlreiche 
Halter  zum  Einbau  von  Kanalprofilcn  eingelassen  Die 
Seitenwände  tragen  die  112  mm  hohen  l.aufschienen  — 
Wechselsteg  —  Vorblatt-Schienen  —  ohne  Holzuntcrlage. 
Die  Schienen  sind  auf  der  ganzen  Länge  behobelt  und  an 
den  Stössen  mit  grösster  Sorgfalt  verlascht.  Der  Wagen 
läuft  daher  ohne  irgendwelche  Stösse  und  Vibrationen,  Der 
Modellwagen  ist  bei  einer  Spurweile  von  7  m.  einer  Länge 
von  8..S  m  und  einem  Gewicht  von  -1,2  t  einteilig  und  zwei- 
achsig ausgeführt.  Der  Antrieb  und  die  Bremsung  erfolgen 
durch  einen  nach  der  bekannten  Krantype  gebauten,  nach 
aussen  vollständig  abgeschlossenen  Nebenschlusselektromotor 

'  für  2ü  PS  bei  220  Volt  und  intermittierendem  Betrieb;  das 
Gewicht  des  Motors  beträgt  2f>0  kg.  Der  Strom  wird  dem 
Wagen  durch  die  Laufschienen  und  drei  auf  Porzellan- 
isolatoren verlegte  T-Hisen  zugeführt  und  in  dem  einem 
Hall  durch  die  Räder,  im  andern  l'all  durch  gusseiserne  m 
Schlcppgelcnken  hängende  Schleifschuhc  'abgenommen.  Die 
.Magnete  des  Motors  haben  gleichbleibende  Erregung,  der 
Anker  erhält  veränderliche  Spannung  vom  Netz  der  Werft 
zentrale,  durch  Zwischenschaltung  eines  ortsfestaufgesteJlten 

I  Motordynamo;  auf  diese  Weise  kann  in  sehr  feinen  Ab- 
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complcttc  eiserne  Gebiude 
in  jeder  Grösse  und  Aus- 
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in  allen  Profilen  und  Stirken,  glatt  ge- 
wellt und  gebogen,  tc^wan  und  Teriinki. 
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stufungen  zwischen  0.05  und  5  m  sek  beliebig  eingestellt 
werden 

Der  Fahrer  hat  seinen  Stand  nicht  auf  dem  Wagen, 
sondern  am  Hnde  der  Halle,  dort,  wo  der  Wagen  hinfährt; 
auf  diese  Weise  beherrscht  er  die  Fahrt  sicher  und  unbc- 
cinflusst  durch  die  Arbeit  der  Beobachter  auf  dem  Wagen. 
Zur  schnellen  Orientierung  hat  er  überdies  vor  sich  in  ein 
Pult  eingelassen  einen  Geschwindigkeilszeigcr,  einen  Strom- 
zeiger und  einen  Spannungszeiger.  Während  einer  Fdhrt 
hat  er  für  Anfahren.  Einstellen  der  üeschwindigkeit  und 
Bremsen  nur  eine  Kurt>el  zu  betätigen,  durch  deren  Be- 
wegung der  Nebenschlussregulierwiderstand  der  Dynamo- 
seite des  Motordynamo  beeinflusst  wird;  zur  Fahrtrichtungs- 
ändemng  dient  ein  Umschalter.  Um  für  den  Fall  des  Aus- 
bleibens des  Stromes  o<ler  eines  Unfalles  des  Führers  vorzu- 
sorgcn,  wurde  auf  dem  Wagen  selbst  eine  Handbremse  in 
zwangläufiger  Verbindung  mit  einem  Notausschalter  vor- 
gesehen, auch  wurde  am  F^ndc  des  Versuchsbeckens  ein 
Prcllbock  aufgestellt,  der  auf  den  Fahrschienen  gleitet  und  im 
äussersten  Fall  den  Wagen  auf  2  Meter  zum  Stehen  bringt. 

Zur  Plattform  des  Wagens  führen  bewegliche  Treppen, 
die  so  durch  Gegengewichte  ausgeglichen  sind,  dass  sie 
leicht  zum  Boden  heruntergeklappt  werden  können,  sich 
aber,  wenn  sie  nicht  festgehalten  werden,  selbsttätig  in  die 
H(^he  klappen.  Die  Plattform  besteht  aus  einer  Holzgräting 
und  lä.sst  eine  bequeme  Beobachtung  der  auf  einem  Tisch 
befindlichen  Registricrapparatc  zu. 

Die  mechanische  Ausführung  des  Wagens  geschah 
durch  die  Werft  Uebigau.  seine  elektrische  Ausrüstung  (so- 
wie der  Versuchsanstalt  überhaupt)  nach  Angabe  und  unter 
Leitung  von  Herrn  Prof.  Kübicr  durch  die  Sicmens-Schuckert- 
Werkc. 

Unter  der  Olashalle  hat  auch  ein  von  R.  Fuess  in  Steg- 
litz nach  Angaben  der  Herren  Bellingrath.  Engels,  Haack, 


Jordan  und  Kubier  gebauter  Apparat  Aufstellimg  gefunden, 
der  mittels  leichter  Qlasschwimmer  die  Bewegimg  des 
Wasserspiegels  bei  der  Vorüberfahrt  eines  Fahrzeuges 
registriert.  Zu  dem  Zwecke  sind  von  den  Schwimmern 
Schnüren  zu  Registriernadeln  geführt,  die  sich  in  achsialcr 
Richtung  pri)p<jrtiünal  der  Bewegung  der  Schwimmer  über 
einer  Registrierwalze  verschieben,  während  gleichzeitig  die 
Walze  durch  einen  kleinen  HIektromotor  gedreht  wird. 

Die  Walzen  einerseits  und  die  Nadeln  andererseits 
stehen  mit  kleinen  Induktionsapparaten,  die  von  Meiser  & 
Mertig  in  Dresden-Neust,  geliefert  wurden,  in  Verbindung, 
so  dass  man  zwischen  beiden  Funken  überschlagen  lassen 
kann,  die  die  zu  registrierenden  Kurven  ins  Papier  brennen; 
hierbei  ist  die  Reibung  der  Schreibstifte  vermieden.  Gleich- 
zeitig markiert  eine  elektromagnetisch  betätigte  Schreib- 
feder die  Zeit.  Die  durchaus  elektrische  Betätigung  dieses 
Apparates  ermöglicht  es,  ihn  mit  einem  einzigen  Griff  in  und 
ausser  Betrieb  zu  setzen,  ihn  gegebenenfalls  auch  durch 
den  Modcllwagen  selbst  aus-  und  einzurücken. 

Das  zur  I-üllung  des  Beckens  nötige  Wasser  liefert  ein 
Brunnen,  auf  dem  Pulsometer  die  Füllung  in  etwa  8  Stunden 
bewerkstelligen.  Die  Entleerung  des  Beckens  erfolgt  durch 
natürlichen  Abfluss  in  3  Stunden.  Das  Wasser,  reines 
Grundwasser,  ist  ausserordcnlich  klar  und  zeigt  selbst  nach 
monatelangem  Stehen  nicht  die  geringste  Trübung. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetricb. 


UchiT  die  Verschit;<lt'nhi'i(  der  Passagepreise  auf  Ozean- 
dampfern bringt  das  New  Yorker  Blatt  „New  York  World" 
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Ferro-Chrom,  UO-6«  «/o,  08»/^  "U^  o  mit  8-9  «  <,  und 

weir.LTt^r  KohlenstoB, 
Ferro-  Sillclum,  1 0- 1  (J<>/,.20.25»/o.40-60»/o,eO-«>>/p,  80-OftJ/o, 
Ferro-Moh  bdän.  M)»/o  u. 70/90«/,,.  Mü,  HalfMU-IMilte,  relae, 
Ferro-Wolfram.  SO«/«  und 80/00%,  \Vü,WlHri«-«llalle,rBlM, 
Ferro-Vanaöin,  Ferro-Tltan,  Ftrro-Maagaa,  FerrO' 
Phosphor  uud  alle  reinen  Metalle,   wie  Chrom, 
Silicon,  Nickel,  Maogan,  Sodiunvnetall. 
Cbromerx  mit  40 — 65",>.  gemahlen  und  in  StQcken. 
la.  Werkteugstahl,  Marke:  „Idealstahl". 
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folgende  Plauderei:  An  Bord  des  .Kaiser  Wilhelm  II." 
des  Norddeutschen  Lloyd  befand  sich  auf  der  letüten  ost- 
wärts gerichteten  Reise  des  Dampfers  ein  New  Yorker, 
welcher  2(KX)  Dollar  <  8000  M  >  für  seine  Passage  be- 
zahlt hatte.  Beim  Verlassen  des  Hafens  passierte  das  Schiff 
einen  einlaufenden  Dampfer,  welcher  viele  Hunderte  von 
Zwischendeckspassagieren  aus  England  brachte,  deren  Reise 
nur  je' 10  Dollar  «  40  .M.i  gekostet  hatte  Der  Vater  des 
Mannes,  weicher  2000  Dollar  bezahlte,  war  vor  einem  halben  | 
Jahrhundert  nach  New  York  ausgewandert,  im  Zwischendeck 
eines  Segelschiffes.  Möglicherweise  wird  der  Sohn  eines  j 
der  neuen  tO-Doliar-Auswanderer  in  ho  Jahren  ebenfalls 
mindestens  2tHK)  Dollar  für  seine  l^assage  nach  lüiropa  be- 
zahlen. Wenn  man  das  Streben  der  modernen  Reisen 
beobachtet,  so  findet  man  als  das  bemerkenswerteste  die 
Zunahme  des  Klassenunterschiedes:  Immer  grösserer  Luxus 
und  höhere  Preise  für  die  Reichen  und  immer  billigere 
Preise  für  die  Armen.  Vor  einigen  Jahrzehnten  wäre  es  , 
sowohl  für  die  New  Yorker  unmöglich  gewesen,  soviel  für  ' 
ihre  Reise  über  den  Ozean  zu  bezahlen,  als  es  für  die 
Auswanderer  unmöglich  war,  für  so  geringes  Geld  nach  l 
New  York  zu  gelangen.  Der  New  Yorker  auf  dem  .Kaiser 
Wilhelm  ll.~  bewohnte  eine  Reihe  von  .1  Zimmern  und 
einem  Badezimmer  auf  dem  Promenadendeck,  welche  für 
ihn  selbst  und  seine  Gattin  den  vollendetsten  Komfort  boten. 
Die  Zimmer  waren  zwar  nicht  gross  Kabinen  sind  es 
nie  —  aber  s;e  waren  ebenso  luxuriös  ausgestattet,  wie  sein 


eigenes  Heim  an  der  V.  Avenue.  Jede  Bequemlichkeit,  jede 
Aufwartung  von  erfahrenen  Dienern  wurde  ihnen  gewährt. 
Die  Anforderungen  des  amerikanischen  Reichtums  haben 
den  Luxus  auf  Reisen  geschaffen,  nicht  nur  den  zur  See. 
sondern  auch  den  zu  Lande.  So  ist  z.  B.  auch  infolge  der 
Klagen  und  Anforderungen  der  amerikanischen  Reisenden, 
die  den  Kostenpunkt  ausser  acht  lassen,  der  Luxuszug  mit 
seinem  Schlaf-  und  Speisewagen  auf  den  europäischen 
Liisenhahnen  eingerichtet  worden. 


Der  Geschäftsbericht  der  QlUckstMdter  Fischerei- 
AktIcnKesellschaft  für  das  Betriebsjahr  LS.  Juni  lautet  wie 
folgt :  Der  l-'ang  unserer  in  der  verflossenen  Saison  aus- 
gesandten KS  Heringsidgger  betrug  26  0b5  Kantjes,  welche 
20  080  handelsüblich  gepackte  Tonnen  ergaben,  also  durch- 
schnittlich pro  Logger  I.W  Tonnen  li.  V.  1077'  ,  Tonnen». 
Die  Fang-  und  Reisedauer  betrug  durchschnittlich  161  Tage. 
Der  Cesamtcriös  des  Hanges  beträgt  4')5  828  M .  mithin 
durchschnittlich  pro  Logger  .^,10.S5  M.,  gegen  .VS843  ,M  im 
Vorjahre.  Der  erzielte  Durchschnittspreis  pro  Tonne  stellt 
sich  auf  24,6')  M.,  gegen  33,.10  M.  im  Vorjahre!  Der  Fang 
selbst  war  in  der  verflossenen  Saison  sehr  ergiebig,  leider 
licssfn  namentlich  im  Spätsommer  und  Herbst  die  Preise 
sehr  zu  wünschen  übrig,  dieselben  erreichten  infolge  des 
auch  in  England  und  Holland  erzielten  grossen  Fanges 
einen  derartig  niedrigen  Stand,  wie  solches  nicht  häufig  der 
Fall  ist.    Im  übrigen  ist  das  Ergebnis  des  abgelaufenen 
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OeschSftsjahres  für  uns  befriedigend,  so  dass  wir  in  der 
I^ge  sind,  ausser  angemessenen  Abschreibungen  eine 
Dividende  von  3  pCt  in  Vorschlag  bringen  zu  Icönnen. 
Dem  Netzreservefonds  wurden  seitens  der  Reichsregierung 
I.SiKX)M.  überwiesen,  so  dass  derselbe  sich  jetzt  auf  54000  M. 
beläuft.  Des  weiteren  wurde  uns  zii  unserer  grössten  Dank- 
verpflichtung zur  teilweisen  Deckung  unserer  Netzverluste 
eine  Beihilfe  von  10  000  M.  zu  teil  Neuerbaut  wurde  im 
Berichtsjahre  der  Logger  „Hummer",  so  dass  wir  die  dies- 
jährige Fangsaisrtn  mit  16  F-ahrzeugen  eröffnen  konnten. 
Die  uns  für  letzteres  Schiff  von  dem  Herrn  Reichskanzler 
gewährte  Bauprämie  ist  auf  die  Bausumme  des  Loggers 
direkt  abgeschrieben  worden  Auch  unsere  Landanlagen 
haben  wir  wesentlich  vergrössert.  Durch  die  Verlängerung 
unserer  Lösch-  und  Ladebrücke  hoffen  wir  eine  be- 
schleunigtere AbfertiK»ing  unserer  Schiffe  zu  erreichen, 
während  die  Hrbauung  eines  ca.  10(X)  t  fassenden  Salz- 
kellcrs  es  uns  erniAgticht,  jetzt  ganze  Dampferladungen 
Scesalz  direkt  nach  hier  heranzunehmen,  wodurch  die  Küsten 
sich  erheblich  billiger  stellen. 

Nach  dem  üewinn-  und  Verlustkonto  betrug  der  Erlös 
des  Fanges  pro  1903  20  080  t  a  24.(iQ  M.  =  495  82H  M.. 
dazu  Hinnahmen  an  Miete  276.18  M.  und  Beihilfe  der 
Regierung  10  000  M.  zus.  .506  104.18  M.,  davon  bean- 
spnichten:  Versichcnmg  IIOIS.I.^M  .  Salz  1.^  469.6.1  M.. 
Viktualicn  2.S  091,11  M.  Fischereigeräte:  Abnutzung 
34  ü00,.13  M.,  Verlust  auf  See  16  150  M.,  Arbeitslöhne. 
Oafn  etc.  29  7.S7,89  M..  Abschreibung  20  875.57  M.,  zus. 
100  783,79  M..  Maschinen  10  628,43  .M..  Böttcherei  90  360  M.. 
Logger-Abschreibung  19  0.S1,(>8  .M.,  Löhne  der  Logger- 
mannschaften I24  3.t6,17  M,  allgemeine  Betriebsunkosten 
24  .lWi,6'J  M.,  Immobilien-Abschreibung  13  046,45  M.,  Ver- 
packung der  Heringe.  Arbeitslohn,  Provision  etc.  24  268,64  M.. 
Zinsen  7174.08  M..  Reparaturen  an  Schiffen  15  711.43  M.. 
Immobilien-  und  Inventar  -  Instandhaltung  3487.14  M., 
Segclmachcrei  6620.51  M,  der  Nettoübcr.schuss  beträgt 
demnach  16  670  .M  ,  wovon  1670  M.  dem  Reservefond 
überwiesen  und  15  000  M.  als  3  pCt.  Dividende  auf  das 
eingezahlte  Aktrenkapital  von  500  000  M.  ausgezahlt  werden. 

Beaufsichtigung  der  Schiffahrt  durch  den  Oer- 
manischen  Lloyd.  Der  Germanische  Lloyd,  die  grosse 
deutsche  Schiffsklassifikations-Oesellschaft  hat  die  Kontrolle 
der  Schiffe,  die  zur  Unfallverhütung  dient,  auch  im  Jahre 
I9;)3  im  Auftrage  der  See-BcrufsgcnoSTCnschaft  wieder  eifrig 
wahrgenommen  Seine  .W  Aufsichtsbeamten  <  10  Schiff- 
bauingenieure. 13  Maschineningenieure  und  15  ehemalige 
Kapitäne  der  Handelsmarine)  haben  1048  Schiffe  il902: 
881,  1401  :  1024.  19(K):  «K)4.  l89M:.'>8li  besichtigt.  2w  Unter- 


suchungen betrafen  das  gesamte  Schiff,  177  das  Inventar, 
die  Ausrüstung  und  die  Unfallverhütungsvorkehrungen. 
464  die  Bote  und  Rettungsgeräte.  99  die  Maschinenanlagen. 
142  die  Dampfrohrleitungen  und  17  einzelne  Ausrüstungs- 
gegenstände. Die  Ueberholungen  fanden  euf  604  Dampf- 
schiffen und  444  Segelschiffen  statt.  Für  die  Zwecke  der 
Unfallverhütung  wurden  im  Berichtsjahre  123  963  .M.  gegen 
86 .502  M.  im  Jahre  vorher  aufgewandt.  Neu  ausgearbeitete 
Unfall  Verhütungsvorschriften  haben  auch  im  Jahre  1903 
weitere  Fortschritte  gebracht.  Besonders  erwähnenswert 
ist  hier  die  Durchführung  der  neuen  Bestimmungen  über 
Untersuchung  aller  für  den  Deckdienst  bestimmten  Mann- 
schaften auf  Farbenblindheil  und  Sehvermögen.  In  allen 
irgend  bedeutenden  Hafenplätzen  Deutschlands  wurden  Ver- 
trauensärzte ernannt,  insgesamt  etwa  100.  und  diese  nahmen 
bis  zum  31.  Dezember  I')03  Augenuntersuchungen  an 
17  344  Seeleuten  vor.  Ungenügendes  Seevermögen  wurde 
bei  15  Kapitänen  (1,9  pCt.  der  Untersuchtem.  31  Offizieren 
(l,.58  pCt.i  und  530  Mann  (3,63  pCt.i,  Farbenblindheit  bei 
8  Kapitänen  (1.01  pCt ).  9  Offizieren  <0,46  pCt  >  und  320  Mann 
(2,19  pCt  I  festgestellt. 


Elektrischer  Betrieb  In  OderbXfen.  Das  fortgesetzte 
Steigen  der  Umschlagsziffer  des  Cosel  -  Oderhafens,  welches 
besonders  in  Massengütern  der  oberschlesischen  Qross- 
industrie  in  die  Erscheinung  tritt,  hat  die  Königliche  Eiscn- 
bahnverwaltung  bewogen,  dort  zwei  grosse  elektrisch  be- 
triebene Verladekräne  aufzustellen.  Bs  werden  dies  neben 
einer  Anzahl  von  bereits  dort  arbeitenden  Dampfkränen 
die  ersten  elektrischen  sein.  Die  Absicht  besteht,  danach 
den  elektrischen  Betrieb  allmählich  weiter  auszudehnen. 
Die  Lieferung  dieser  Kräne  ist  der  Mannheimer  Maschinen- 
fabrik Mohr  und  Federhaff  in  .Mannheim  übertragen  worden, 
und  zwar  als  sog.  Vollportalkräne  mit  einer  Tragkraft  von 
je  4(XX)  kg,  einer  Ausladung  von  10  ni  und  einer  Hebe- 
höhe von  19  m.  Für  die  Verladung  von  Krzen  aus  den 
Schiffen  in  BIsenbahnwaggons,  die  Hauptaufgabe,  haben 
die  Kräne  eine  besondere  Einrichtung,  die  eine  wesentliche 
Vervollkommnung  der  Verladeeinrichiungen  bieten  soll.  — 
Die  genannte  Firma  hat  übrigens  kürzlich  auch  wieder 
für  die  städtischen  Hafenanlagcn  in  Breslau  einen  grossen 
elektrisch  betriebenen  Verladekran  (amerikanischen  Systems) 
mit  Doppclausleger  von  etwa  50  m  Spannweite  bei  2000  kg 
Tragkraft  geliefert.  Aucli  dieser  Kran  dient  der  Massen- 
verladung und  hat  sich,  wie  ims  berichtet  wird,  gut  bewährt. 

Der  grösste  Teil   der  schwedischen  Dampfschiffs- 

reeder,  der  insgesamt  249  Dampfer  repräsentiert,  hat  ati 
die  schwedische  Regierung  ein  Schreiben  gerichtet,  worin 
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die  Horderung  erhoben  wird,  dass  die  Re^cicninK  unter 
der  einen  oder  anderen  J"orni  versuchen  solle,  der  schwedi- 
schen Schiffahrt  die  Rrosscn  Frachten  v(tn  schwedischem 
Erz  ins  Atisland  vorzubehalten.    i.N.  H-  B  ) 


Nach  Lloyd's  Register  für  IW4  5  beträgt  der  gesamte 
DampferbesUnd  der  Welt  idic  Dampfer  von  !(H)  i  an 
gerechnet)  l«4t>7  Schiffe.  Davon  kommen  auf  Gross- 
britannien  8787  i  47,8  pCl  i,  Deutschland  1483  i  8pCt.) 
und  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  i  einschliesslich 
der  auf  den  Seen  beschäftigten  Dampfer;  1266  i  annähernd 
7  pCf.i.  Dann  folgen  Norwegen,  Schweden.  Frankreich, 
Russland.  Japan  usw. 

Berücksichtigt  man  statt  der  Anzahl  der  Dampfer  ihren 
Tonnengehalt,  so  stellt  sich  Deutschlands  Anteil  schon 
etwas  besser.  Von  dem  Gesamttonnengehalt  der  Dampfer 
von  28  M2  684  Brutto-Register-l  onnen  kommen  auf  üross- 
britannien  I4  866.S27  i  annähernd  52  pCt.i.  auf  Deutsch- 
land  2  8<)186Q   1^   über    10  pCt.).   Amerika   2  440  794 


Gegen  das  Vorjahr  ist  die  Zahl  des  Qcsamtdampfcr- 
bestandes  um  7CK).  die  des  üesamitonnengehalts  um  1  44'».3I9 
gesfiegen.  Der  Anteil  der  Hauptschiffalirtsländer  hat  sich 
nicht  wesentlich  verschoben. 

Um  die  wirkliche  Leistungsfähigkeit  der  Dampferflotte 
eines  Landes  zu  beurteilen,  genügt  es  aber  nicht,  die  Gesamt- 
zahl und  die  Gesamtloimage  seiner  Dampfer  zu  berück- 
sichtigen. Im  Wettbewerb  auf  dem  Meere  spielen  die 
Hauptrollen  die  grossen  Dampfer.  Als  solche  dürfen  wir 
mit  Lloyd  s  Register  alle  über  lOOtX»  Brutto-Register-Tonnen 
tiesitzenden  Dampfer  ansehen.  Von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  betrachtet,  bietet  Deutschlands  Anteil  ein  ganz  anderes 
Bild.  Lloyd's  Register  zählt,  wie  im  Vorjahre,  insgesamt 
84  Dampfer  von  über  10  (XX)  Brutto-Register-Tonnen  mit 
einer  Gesanittonnage  von  1  OH.S  6.^7  Register-Tonnen  auf. 
Davon  kommen  auf  Orossbritannien  der  Zahl  i4.Si  nach 
53.6  pCt.,  der  Tonnage  nach  54.4  pCt.,  auf  Deutschland  der 
Zahl  nach  2'>.6  pCt .  der  Tonnage  nach  28,4  pCt..  auf 
die  Vereinigten  Staaten  der  Zahl  (\2)  wie  der  Tonnage 
nach  über  14  pCt ,  auf  Frankreich  der  Zahl,  wie  der  Tonnage 
nach  über  2  pCt.  Während  der  Anteil  Deutschlands  gegen- 
über dem  Vorjahre  nur  um  ein  weniges  zurückgegangen 
und  der  Amerikas  um  ein  weniges  gestiegen  ist,  ist  der 
Anteil  Grossbrilanniens  gegen  das  Vorjahr  beträchtlich  ge- 
wachsen, nämlich  von  46,  bezw.  47  pCt.  auf  53,6,  bczw. 
.^4,1  pCl     Immerhin  ist  der  Anteil  I)ciits<.lihiiuls  snwnlil  im 
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Vergleich  zu  den  andern  Staaten,  als  im  Vergleich  zu  der 
Gesamtzahl  und  dem  riesanittonncnf»vhall  seiner  Dampfer 
«in  bedeutender. 

Von  den  angeführten  2S  grossen  deutschen  Dampfern 
gehören  \i  dem  Norddeutschen  Lloyd.  II  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  und  I  der  Werft  von  Schichau  in  l-^lbing. 

Die  beiden  genannten  grossen  deutschen  Reedereien 
hatten  zur  Zeit  ihres  letzten  Jahresberichts  iKrühjahr  l'>04i 
«me  (iesamtdanipfertonnage  von  I  131  7W  Bnitto-Regislcr- 
Tonnen  in  Fahrt,  also  etwa  43  pCt.  der  gesamten  deutschen 
Dampfertonnagc.  Davon  kamen  auf  die  Hamburg-Amerika 
Linie  h22<K»0  Brutto-Rcgister-Tonnen  (mit  I2Q  Ozean- 
Dampfern  >,  auf  den  Norddeutschen  Lloyd  SW  739  Brutto- 
Register-Tonnen  imit  119  Ozean- Dampfern). 

Neben  der  Grösse  der  Dampfer  ist.  namentlich  für  die 
Personenbeförderung,  im  internationalen  Wettbewerb  haupt- 
sächlich ihre  Schnelligkeit  von  Bedeutung. 

An  die  Spitze  stellt  Lloyd's  Register  alle  über  20  Kn 
laufenden  Dampfer.  Als  solche  zählt  er  beim  Norddeutschen 
Lloyd  4  Dampfer  Kaiser  Wilhelm  IL",  .Kronprinz  Wilhelm". 
.Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  und  „Kaiserin  Maria  Theresia"!, 
bei  der  Hamburg  -  Amerika  -  Linie  1  („Deutschland").  Von 
diesen  ist  die  „Kaiserin  Maria  Theresia"  inzwischen  ver- 
kauft worden;  die  verbleibenden  4  Dampfer  sind  die 
schnellsten  der  ganzen  Welt. 


Von  den  Dampfern  mit  l.s  Kn  und  darüber  besitzt 
nach  Lloyd's  Register  der  Norddeutsche  Lloyd  l<>,  die 
Hamburg-Amerika  Linie  7. 

Von  den  Dampfern  mit  12  Kn  und  darüber  zählt  das 
Lloyd's  Register  beim  Norddeutschen  Lloyd  insgesamt  (>Q. 
bei  der  Hamburg-Amerika  Linie  43. 

Von  den  übrigen  deutschen  Schiffahrtsgesellschaften  be- 
sitzen an  Dampfern  mit  12  Kn  und  darüber:  Hamburg-Süd- 
amerikanische Dampfschiffahrts  •  Oesellschaft  11,  „Kosmos" 
II.  Deutsche  Oslafrika-Linie  7,  Woermann-Linie  .s,  Sartori 
«S:  Berger  4,  Deutsche  Levante  -  Linie  und  Nordsee  -  Linie 
je  3. 

Die  Maschinenslärke  der  Dampfer  der  beiden  grossen 
deutschen  Reedereien  beträgt  insgesamt  774  24.S  IPS.  Da 
von  besitzen  die  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  416 III 
die  der  Hamburg-Amerika  Linie  3.S7  44.S. 

Von  den  für  die  Sicherheit  des  Dampferbetriebs,  z.  T, 
auch  für  die  Schnelligkeit  so  wichtigen  Doppclschraubcn 
Dampfern  hatten  im  F-rühjahr  d.  J.  die  beiden  Reedereien 
zusammen,  nach  Ausweis  des  Lloyds-Registers.  74  in  Fahrt 
wovon  49  auf  den  Norddeutschen  Lloyd,  2.'>  auf  die  Hamburg 
Amerika  Linie  kommen. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mnass  gescblifTcn,  unObertroffen  in  Qualität  und  AusfQbruog. 

Gehärtete  u.  geschlifl'ene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
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Der  Waren-  und  Personenverkehr  der  deutschen 
Levante-Linie  mit  Konstantinopel  und  den  umliegenden 
HXfen  hat  sich  im  Jahre  IWU  wie  folgt  entwickelt: 
I.  {-rächt verkehr, 

Es  liefen  im  ganzen  ^2  Dampfer  der  Uesellschaft  in 
den  Hafen  ein,  gegen  M  im  Jahre  l*>i>2.    Von  diesen 
Dampfern  wurden  an  Warenmengen  insgesamt  31  .lol  I  \ 
eingeführt,  davon  aus  Hamburg   14  140  t,  aus  Antwerpen  ' 
10  lf)8  t. 

Ausgeführt  wurden  Insgesamt  <H)19  t,  und  zwar  nach 
Hamburg  4484  t.  nach  Antwerpen  'iSS  t  und  nach  Rotterdam 
3.SM()  t. 

Ausserdem  wurden  von  Rodosto,  Oallipoli,  Hregli.  Darda-  | 
nellcn.  Panderma  und  Myriofito  mit  an  diesen  Plätzen  er-  , 
teilten  Manifesten  nach  Hamburg  .S201  lonnen,  nach  Ant- 
werpen 14 IS  Tonnen,  nach  Rotterdam  4«4  Tonnen,  nach 
Malta  und  nach  anderen  Orlen  211  Tonnen  d  h.  insgesamt  I 
7311  Tonnen  Waren  ausgeführt,   so  dass  die  durch  die 
Dampfer  der  deutschen  l.cvante-I.inie  vermittelte  Oesamt-  | 
ausfuhr  aus  Konstantinopel  und  den  Häfen  des  M  rmara- 
Meercs  I()3.W  Tonnen  betrug. 

Der  Vergleich  mit  den  entsprechenden  Ziffern  des  vor- 
hergehenden .lahres  ergibt  eine  Zunahme  der  Einfuhr  von 
Rotterdam  um  4817  Tonnen,  von  Newcastle  um  23.S  Tonnen.  1 
von  Ha  vre  um  413  Tonnen,  der  Transitgüter  von  Hamburg  ' 
um  54  Tonnen,  und  eine  Abnahme  der  Hinfuhr  von  Hamburg  j 
um  2<»28  Tonnen,  von  Antwerpen  um  61  Tonnen,  der 
Transitgüter  von  Antwerpen  um  43  Tonnen.  | 

Die  Gesamteinfuhr  weist  gegenüber  dem  .lahre  IW2 
eine  Vermehrung  von  2387  Tonnen  auf.  während  die 
Oesamtausfuhr  um  417')  Tonnen  zurückgegangen  ist 


Insbesondere  wurden  an  Waren,  für  welche  die  Mani- 
feste in  Konstantinopel  ausgestellt  waren,  nach  Hamburg 
8640  Tonnen  und  nach  Antwerjjcn  KWh  Tonnen  weniger 
als  in  dem  voraufgehenden  Jahre  ausgeführt. 

Kine  Steigerung  der  Ausfuhr  um  ö.i")  Tonnen  fand  nach 
Rotterdam  statt. 

Bezüglich  des  Rückgangs  der  Ausfuhr  muss  jcdocli 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  die  hohe  Bxportziffer  des 
Jahres  I**<)2  lediglich  eine  f-olgcerscheinung  der  besonders 
reichen  Abisernte  des  vorhergehenden  Jahres  gewesen  ist. 
Der  Unterschied  der  Ausfuhr  im  Jahre  1<J(I3  und  dem  Jahre 
IWl  ist  ein  verhältnismässig  unbedeutender. 

II.  Personenverkehr. 

Mit  den  Bxpressdampfern  Therapia,  Pcra  und  Stanibul 
wurden  im  Jahre  l<)03  13  sogenannte  Exkursionsfahrleii 
'gegenüber  12  im  vorhergehenden  Jähret  unternommen. 

Im  übrigen  wurden  von  Konstantinopel  auf  Dampfern 
der  Levante-Linie  noch  befördert: 


Knillts 

D.rk- 

Zn- 

bulgarischen  Häfen  i  Burgas,  Varnai 

1 

203 

204 

rumänischen     Häfen  tKonstanza. 

89 

.  «9 

Odessa  

1 

56 

57 

II 

49 

60 

San)sun  

b 

198 

204 

Irapczunt  

3 

225 

228 

1 

15 

16 

Malta  

18 

47 

65 

Alexandrien  

8 

8 

1 

Hamburg  und  Antwerpen  .... 

4 

4 

zusammen 

4(> 

8«X) 

<»3f. 

cu  uj  «X>  cX>  OL)  U  j     üb  üu  ÜL>  iX>  iX>  üü 

CnTodelle  neuer  x 
Srfindungenl 

iDStitot  für  NodellbaD,  tl.Bicl]teler,  Glashütte  i,  Sa.  (08  % 

Kostenanschtäf^  ond  Prospekte  frei  ^ 
>  <X>  cu  iX>  iXi  Uj  du  cu  <Xi  oO  >.u  <X*  ob  i  O  iX>  lU 


KKItl.lX  NO.  :v.\, 
>i«*lil<>iiiMrli(>Mtr.  O. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernli-der-U)  u.nmo-' 
Itlcnipu,  l>nu«>rl<'d<^r- 

Kaniclhnur-Kienieu 
und  alle  lerhniitrhen 

l.cderartikel,  Man- 
«rhetteu,  Kinge  etc. 


IMflGnOLIfl 

"ÄNTIFRIGTIONS-METAI- 


(Zum  AuBgiessen  von  Lagerschalen) 

f  Itfirtttt  talMntii  Druck  ni  iir|rfislntaefeiiii 

<l|l»fl,  Mibt  kHlir.  zeigt  eine«  girtipm  Rilknii- 
cotfflclitttii,  iMff  Ihrt  sieb  linjer  wlijedet  iniirt  Lifer- 
■itall,  n  tchMidtt  nie  die  Acfeun. 


Magnolla  -  Matall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zn- 
Mnunensctzuop'  gescttlich  geschfliztl 


D.  R.-I'.  556V7 

wird  steU  unter  der  Qarnnlie  verkauft,  rfas» 
or,  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermutall  güstellt  werden, entspricht  und  tich 
2ur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewlhrt 


BroschOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  vor. 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.   Verwendet  In  allen 
Industrieländern  der  Welt. 
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Das  Jahr  I*>02  weist  dtmRCKcnübcr  7.^  Kajüts-  und  «2S 
Deckpassagiere  auf,  so  das«  der  l'ersoiienverkehr  abgesehen 
von  den  Tourisien.  im  Jahre  I um  .VS  Reisende  gc- 
slieKcn  ist. 

Nach  einem  Bericht  des  Kais.  General-Konsulats 
in  Knnslantinopel.) 


Ortes  hierzu  veranstaltet.  Die  Handelskammer  Bingen  hat 
sich  dafür  ausgesprochen,  dass  das  Bedürfnis  zur  Errichtung 
eines  solchen  Lehrstuhles  zu  bejahen  ist  und  dass  die  Stadt 
Bingen  mit  ihrem  angesehenen  Technikum  bei  der  Wahl 
des  F'latzes  in  erster  Linie  berücksichtigt  zu  werden  verdient. 


Der  Zciitralvcrein  fiir  Hebung  der  deutschen  Kiuss- 
und  Kaniilscliiführt  hat  b.-i  seinen  Milj-Jiedcrn  Hrhebungen 
über  das  -Bcdürfn  s  zur  Errichtung   eines  Lehrstuhle» 

nir  Ftussschirfbau  isml  fib.T  die  Wahl  tinc^  v;ee'^;ncti " 


Qesellschaft  Itir  drahtlose  Telegraphie,  System 
.,Telefunken>',  Berlin.  In  Sao  Paulo  ist,  wie  die  „N. 
Hbg.  B.  H."  berichtet,  von  Buenos  Aires  Herr-  Reinhard 
J.  Schmidt.  Ingenieur  der  Gesellschaft  angekommen.  Hr 
hat  dort  eine  grosse  Station  eingerichtet,  die  mit  den 
Dampfern  der  Hamburg-Südamerika  Linie  korrespondiert. 
I;r  hat  in  Sao  Paulo  die  Installation  von  zwei  Stationen 
vorbereitet,  die  von  der  brasilianischen  Telcgraphcnver- 
waltung  bestellt  worden  sind  und  die  auf  der  llha  Grande 
und  der  Festung  Santa  Cruz  montiert  werden.  Die  Distanz 
belräßl    1 1(»  km.    Herr  Schmidt   hfahsichtiKtc  ferner  nach 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

$tm%  Ulclldt,  Kohren  u.  $.  w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  n.  Sehmiedestfieke 

m  Goldsehmidt  8,Vn 

Vertretung  für  Hamburg,  Bremen.  Stettin  und  LObeek: 

Edwin  Rammelsbero  Schultz,  "i^z^jjl»' 


i 


Keinnickeu 


und  durch  Schweissvetfahren  (nach  Dr.Fleilmann) 

nickeipiarrirre  Bade:w:a.NN£N 


V€ReiNIOTe  DCUTSCHe  NlCKeL-W€RKe 


T^CTrGES. 
vorm . 


Wesf^Fdüsches 
rickelwaizwcrk  FLEiriiATOinE%e5g< 
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SCHIFFBAU 


Kein  Betrieb  ohne 


Geschützt  d.  d.  Kais.  D.  R.- Patent- Amt. 

Max  Arthur  Krause*s 

altbewährtes  preisgekröntes 

Tictorla-Caloricill 

ermöglicht  stets,  wenn  alle  üblichen  Schmieröle 
und  Fette  selbst  unter  Feuererscheinungen  ver- 
dampfen, eine  ungestörte  Fortsetzung  des  Be- 
triebes unter  gleichzeitiger  successiver  Abkühlung 
der  Lager. 

Beweis:  Die  Betriebsberichte! 
Der  Achsenbrand!     DatlBr:  Kelfi  BetHeb  ohne  Caloricid! 

—  Spart  fiel  Zell,  Iren,  Geld,  Oel,  Eohleo,  Aerger,  Streit,  Verlust- Gefahren ! 


jTbgekühlt! 

während  des 
Betriebe». 


vicToRiA  iCAlSKiCiD 


ein  viscosives 
Concentricutn, 


ist  die  beste,  sicherste,  schnellste,  im  Gebrauch  billigste  Hilfe  zur  Kühlung  und  Verhütung  heisser 
Lager  während  des  Betriebes,  Beseitigung  von  Kolbenbrummen,  Schieberpfeifen,  Reduktion  der 
Reibungs -Verluste  auf  ein  ideales  Minimum,  Konservierung  der  Friktionsspiegel  in  den  lagern, 
Schonung  der  Maschinen  und  Lager,  Verhütung  des  Ausfliessens  der  Kompositionen,  insbes^^mdere 
des  Fressens  der  Lager,  Vermeidung  von  Maschinenbruch,  Feuers- 
gefahr, Betriebsstörungen  etc. 

Caloricid  ist  unentbehrlich  für  Montagen,  Probefahrten  etc. 

Ermöglicht  forcierte  Fahrt  ohne  Maschinenhavarie! 

'(Erfolge  mit  Caiorield  sind  gani  überrasehend  gute! 

Beweis:  Die  BetriebMbericlite! 

==  Prospekte  gratis  und  franko I  ■ 


Verpackung  und  Versand  von  Victoria- Caloricid! 


I  aUndard.Klite       40  Orlslnulflaichan  *  36  Mllo  Inhalt. 
TaleBfaph.  Bctalchnung :  „Stock". 
Klalner*  Packungen  In  i/i,  'f,  6iandard-KI>len  z.  D. 


SchlQssel  fOr  Tele- 
graphische Bestellunfen 
auf  Victoria-Caloricid. 

Telegrannm*Adrcste : 
Raformator  Berlin 

tStindird-KItie  ..SIkI" 

V.Standafd-Klils  „Orlgliil- 

''^SliiditdKlsle  „Rlmldf 

'/Jtadird-XIttt  „lUMlUt" 


Max  Arthur  Krause,  Chemisehe  Fabrik,  Berlin- Charlottenburg. 


Lieferant  von  Marinen,  Staatsbahnen,  grossindustriellen  Betrieben  aller  Art 
Krfliider  nnd  alleiniger  Fabrikant.    ^  —  ■-  ■ 
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Chile  und  Peru  zu  gehen,  um  auch  dort  bedeutende  Kon- 
trakte abzuschlicssen.  Nach  seiner  Rückkehr  von  Peni,  die 
voraussichtlich  Hndc  des  Jahres  erfolf^en  wird,  sollen  in 
Venezuela  und  Zentralamerika  gleiche  Geschäfte  abge- 
schlossen werden. 


Das  WlklnKerschltf,  an  dessen  Ausgrabung  aus  dem 

Riesenhiigel  bei  Slagcn  RcarlKitct  wird,  erscheint  mehr  und 
mehr  als  ein  ungewöhnlich  interessanter  Fund.  Das  Innere 
enthält  eine  ganze  Menge  merkwürdiger  Gegenstände  von 
kulturhistorischem  Wert:  weissgemaltc  Ticrköpfc,  aus  Holz 
geschnitten,  verschiedene  kunstvoll  geschnitzte  Holzsiückc. 
deren  Enden  in  schön  modellierte  Tierköpfe  auslaufen,  ein 
F*fcrdeskelett,  Teile  eines  Schlittens  und  quer  über  dem 
Schiff  eine  sechs  Meter  lange  Landungsplanke.  Am  Vorder- 
steven steht  eine  grosse  Tonne,  die  wahrschoinlich  als 
Wasserbehälter  des  Schiffes  diente;  hier  fand  man  ferner 
Samen  und  Korn,  eine  Walnussschale,  Zwirnknäuel.  Wachs, 
einen  Kamm  und  sonstige  kleine  Gegenstände.  Die  Steven 
selbst  sind  reich  mit  Schnitzereien  von  Tierköpfen  und 
sonstigen  Verzierungen  versehen,  die  sich  auch  über  einen 
Teil  des  übrigen  Schiffes  fortsetzen.  Somit  unterscheidet 
sich  das  jetzt  gefundene  Wikingerschiff  sehr  wesentlich  von 
dem  Wikingerfahrzeug,  das  man  in  einem  Schuppen  im 
Garten  der  Universität  zu  Christiania  s«hen  kann  und  eine 
der  grösstcn  Merkwürdigkeiten  Norwegens  darstellt.  Wie 


dieses  Fahrzeug,  gehört  auch  das  von  Slagen  zur  Gattung 
der  Lang-  oder  Kriegsschiffe  der  Wikinger.  Das  Slagener 
Fahrzeug  hat  eine  Länge  von  21  m.  und  dass  es  auch  zum 
Rudern  benutzt  wurde,  zeigen  die  Löcher  längs  des  Schiffs- 
bordes, in  denen  noch  eine  Anzahl  Ruder  steckten.  Die 
Lage  in  einem  Hügel  deutet  darauf  hin,  dass  hier  ein 
Wikingerhäuptling  mit  seinem  Schiffe  beigesetzt  wurde;  es 
ist  daher  nicht  ausgeschlossen,  dass  die  Grabkammer  wert- 
volle Gegenstände  enthielt,  denn  ein  Häuptling  pflegte  in 
vollem  Kriegsschmuck  begraben  zu  werden,  aber  dies  war 
auch  gleichzeitig  Anlass.  dass  die  Wikingcrgräber  schon  in 
frühern  Jahrhunderten  von  Dieben  heimgesucht  wurden, 
indem  diese  in  den  Hügel  einen  Gang  zum  Schiffe  gruben, 
in  die  Schiffswand  ein  Loch  schlugen  und  so  ins  Innere 
drangen,  um  die  Kostbarkeiten,  die  man  dem  ..Wiking"  mit 
ins  Orab  gegeben,  zu  rauben. 


Personalien. 


Zu  ordentlichen  Professoren  an  der  technischen  Hoch- 
schule in  Danzig  wurden  folgende  Herren  ernannt:  Diplom- 
Ingenieur  Mentz-Stetlin  für  Schiffsmaschinenbau:  Richard 


Düsseldorfer  KranbaoÄllschaft 


m.  b.  H. 


Düsseldorf-Obercassel 


Liebe-Harkort  Krane 


jader  Art  In  vor- 

süglloher 
KOBBtruktlon  und 
AaafUhriuif 

Z.ih.r.i.Li- 
,  .  I ..  ; :i.r,,r«Tiien. 


Page  s  Patent  Hebel-Drahtspanner 


Hiirrah ! 


mit      un^iahnlao  Oralf- 
klammetn  btetnl  f«i;enQber 
den  bisher  i^brtturbllrbeo 
KladobeitcUgvn,  Kroftob- 
kliMiimen  elr. 

ganz  bedeutende 

  Vorteile.   


Paul  Bierhoff,  Remscheid  (Rheinland). 


Frankfurter  Maschinenfabrik  Akt.-Ges. 

Frankfurt  a  fl.  baut 

XaseMnenzurKolzbearbeitnno  aller  jlrt 


Special- 
MaDchliien 

fUr  nlle 
Branchen. 

Couranto 

MaH-hiiii'ii 

gtots 
vorrülip. 

Neueste  Kun- 
stniktioneu. 

Hoste 
RofercnEeo. 

Billisrst« 
Preis«. 


Vertreter  f<Qr  Berlin,  Brandenburg,  Ott-  d.  Westpreossen,  Pommern: 
Ernst  Wentzel,  BerlmO.,  Frinkfurlef  Allee44. 


Sclii8l>u  V. 
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Kuhnke-Berin  fOr  Stttik  der  HodibatikonstniMiofi:  Dr.  Kari  j 

Thiess  -  Hamburg   für  National  -  Ockonomie  einschliesslich 
Statistii(;  Dr.  Sommer-Bonn  für  Mathematik:  Baiirat  IZwald  I 
flenzmer-Halle  für  Baukoiistniktion  und  Städtebau;  Haurat 
Carsten  •  Charlottenbur^;  (der  Erbauer  der  llochstliiilci  für  • 
antike  Baukunst,  Baukunst  der  Renaissance  und  mudcrne  i 
Stilrichtutwen;  Dr.  Friedrich  Schillimg-OOtlingeii  für  dar- 
stallende  Oeometrie  und  graphische  Stalik.  | 

Der  nchcime  Marine  -  Oberbaurat  Hossfcld   und  der 
Marini-Itatirat  Krieger  in  Danzig  wurden  nebenamtlich  zu  i 
i  iiHCTti  tm  ICriegtschUfbau  tn  der  Tediniidien  Hoctochule 
ernannt.   

Zeitschriftenschau. 

Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

La  iabricilkm  des  piaques  de  bHndage  aux  Forsts  oationales 

de  la  Chaussade.  U  Otnie  Ovil.  23.  Juli.  Be- 
schreibung des  neuangelegten  Paiuerplattenwalzwerkes 
der  Por^t-'s  nationales  de  !■  ChauMSde  SU  OuMgny. 
AAehrcre  AI>biUiunj;i'ii 

Handelsschiffbau. 

ÜMinch  of  tbe  tatest  cudsider.  The  Marine  Engineer. 
I.  August  und  The  ^piring  World.  13  Juli  Mit- 
teilungen Ober  den  neuen  Pracht-  und  Passagier- 

dampfer  .Caronia"  der  Cuiiard-I.itiic.    Das  Schiff  ist 

ni  lary^  2).')  -ii  hrv;',  1>,m  ni  hoch,  >;ehl  0,75  m 

\i:  '  I        !m'  *  '•in.  Ii'i         :i  'i''  .'i        '.---.!  l;  i  i'i  c  I    K  ;is,c. 


350  II.  Klasse.  1000  III.  Masse  und  1000  Zwischen- 
decker. Deplacement:  29800  i  Bruttoraumgehall: 
21  000  Reg  -Ton.  Ladefähigkeit:  12  ODO  t.  Geschwin- 
digkeit: IH  kn  Maschinenleistung:  21  OOO  i  P.  S. 
Zwei  Vierfach-Expansionsmaschinen.  Zylinderdurch- 
messer: O.W  m.  1,38  m.  l.QS  m  und  2.79  m.  Hub: 
1,68  m.  Kesseldruck:  14  kg.  cm*.  Das  Ablaufe  wicht 
betrug  13  SOO  t.  Zwd  AttbHdnngen  von  dem  Schiff 
aiif  der  Helling. 

Modern  American  tugboat.  The  Nautical  Oazetle.  21.  Juli 
Angaben  über  den  amerikanischen  Schlepper  ,John 
F.  Lewto' :  L  ~  27.4  m.  B  ~  b^S  m,  H  =  3,b&  m, 
TMgaiig  3.05  m.  OeschwbNHgkeN:  Ii  kn.  MascMncn- 
Idstunig:  300  i.  P.  S.  Eine  Verbundmaschine:  130  Um- 
drehungen. 0.56  m  Hub  und  Zylinderdurchmesscr  von 
0..W  m  resp  (i,"t>  Ml  Dampfdruck  ini  Sihiebcrkasten: 
8,.s  kg. cm-,  im  Kessel  9,2  kg,cm-.  Kessellänge  und 
Durchmesser  «=  3,35  m.  Koblenvonst:  80  t.  Bne 
Abbildung. 

Hudson  river  propeller  A.  J.  Phillips.   The  Nautical  Ga.ette 

21.  .Iiili.  Kurze  Beschreibung  des  bilzcrncn  Passatjicr- 
dampfers  „A  .1  Phillips".  L  ^  2k.()  m.  B  0.7  m, 
H  2,2()  m,  Tiefgang  hinten:  1,98  m  Bruttoraum- 
gehall =  1 29  R^.-Ton.,  Netto  =  88  RcK.-Ton.  Oe- 
schwhidlgkelt:  16  kn.  Maschtnenleistung:  300  i.  P.  S. 
Eine  Verbundmaschine:  200  Umdrehungen.  0.46  m 
Hub  und  Zylinderdurchmesscr  von  O..M).s  resp  0,61  m. 
Dampfdruck  im  Schicberka.sten:  kg  cm-,  im  Kessel: 
10.6  kp  cm  -  liin  Zu  eifcuer-Kcssel  mit  ,?.*>  ni  -  F<o>t- 
li.ii.  I-,.-    iiiij    III   ;'i     I  leizfiäche       lüiic  X'ierfliigel- 


7.  Xüppersbtiseh  (  SSlme,  M-Ses.,  Schalke  l  W. 

Siiisb  SpNliHitfil:  Dülstliliift  Mr  KUeliappanli  lilir  Alt. 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handeismarine 

Abth.  C. 

Dampfkochaalages  eigener  Cenelnictieii  für  Schiffe. 

—  Elngeflllirt  boi  den  KaiaarUchfla  Werften.  ■ 

UOajMMtar 


Hosttii- 


la. 

Keferenxen. 


ludustrle* 

„Silbene  •StaatsaieddUe«. 

Besclireibungm  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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Schraube  von  1,83  m  Durchmesser  und  2,74  m  Steigung. 
Eine  Abbildung. 
Navigation  on  the  Tennessee  river.  The  Nautical  Gazette. 
28.  Juli.  Der  Artikel  bringt  Abbildungen  von  zwei  j 
hölzernen  Hinterraddampfern,  die  als  Passagier-, 
Fracht-  und  Schleppdampfer  verwendet  werden.  Die 
Abmessungen  des  einen  Bootes  sind:  L  —  42.0  m, 
B     7,*»  m.  H=l,04  m.     Maschinenleistung s=  448 


i.  P.  S. 


Kriegsschiffbau. 


Torpcdo-boat  .No.  2<J.^"  for  the  hrench  navy.  Engineering,  i 
S.  August.  Angaben  ül>er  das  von  Normand  gebaute 
französische  Torpedoboot  ,No.  293",  das  Parsonsche  ! 
Turbinen  erhalten  hat:  L«39.5  m.  B  —  4  2.S  m, 
Deplacement  ^  95  t.  Die  Turbinen  sind  nach  dem 
bereits  auf  der  „Turbinia"  und  .Tarantula"  ange- 
wandten System  gebaut:  sie  treiben  3  Wellen  mit  je 
einer  Schraube.  Die  verlangte  Geschwindigkeit  von 
24  kn  wurde  bei  den  Probefahrten  um  2,w>  kn  über- 
schritten. Zwei  Abbildungen.  Vergl.  Mitteil,  aus 
Kriegsmarinen. 

Die  neuen  Linienschiffe  der  .N'-Klasse.  Ueberall.  No.  30. 
Betrachtung  über  diese  Schiffe  auf  Gnmd  der  Ver- 
öffentlichungen in  dem  Handbuch  für  Deutschlands 
Seeinleresscn  von  Nauticus  Mitteilung  der  wich- 
tigsten Daten  über  den  Schiffskörper,  die  Maschinen- 
anlagc  und  die  Artillerie.  Skizzen  von  der  Artillcrie- 
aufstellung  und  der  Panzeranordnung. 

Militärisches. 

Theorie  und  Praxis  in  der  Schlacht  von  Trafalgar.  Marinc- 
rundschau  8.  und  9.  lieft.  Der  Aufsatz  gibt  ein  Bild 
der  geistigen  Vorarbeit,  die  zur  Strategie  und  Taktik 
von  Trafalgar  führte  und  sucht  besonders  auch  den 
Zusammenhang  zu  ergründen  zwischen  den  Nclson- 
schen  Ideen  und  den  Grundsätzen,  welche  J.  Clerk 
in  der  1804  erschienenen  Auflage  seines  Buches 
Essay  on  Naval  Tactics,  systematical  and  historical 
entwickelt. 

What  the  loss  of  the  Port  Arthur  flect  would  mean  to 

Hussia.    Scientific   American.  30.  Juli.  Stärkcnver- 


gleich  der  Flotten  der  sieben  grösslen  Seemächte 
zurzeit  und  nach  Fertigstellung  aller  jetzt  in  Bau 
befindlichen  Schiffe  nach  Abrechnung  der  russischen 
Flotte  in  Port  Arthur  Danach  rangiert  Deutschland 
augenblicklich  an  dritter  Stelle,  nach  Fertigstellung 
der  im  Bau  befindlichen  Schiffe  aber  an  vierter  Stelle 
The  value  of  specd  in  warships.  The  Engincer.  29.  Juli 
Leitartikel  über  die  hohe  Bedeutung  grosser  Ge- 
schwindigkeit für  Kriegsschiffe  unter  Bezugnahme  auf 
den  russisch-japanischen  Krieg. 

Schiffsmaschinenbau. 

Holdens  liquid-fuel  apparatus  on  the  turbine  yacht  „Taran- 
tula".  Engineering.  29  Juli.  Skiizen  von  der  Oci- 
feuerungsanlage  auf  der  Turbinenjacht  „Tarantula"' 
Das  angewendete  System  i  Holden  i  ist  namentlich  auf 
Lokomotiven  erprobt  worden. 

Report  of  the  committee  of  naval  boilers.  Engineering. 
5.  August.  Abdnick  des  Berichts,  den  die  vor 
4  Jahren  eingesetzte  Kommission  zur  Erprobung  der 
Schiffskcssel  erstattet  hat.  Vergl  Mitteil,  aus  Kriegs- 
marinen 

Macfarianes  pitchometer.  The  Marine  Engincer.  l .  August. 
Beschreibung  eines  Apparates  zur  Messung  der 
Steigung  von  Schraubenpropellern  mit  einer  Skizze 

Admiralty  steam  punips.  The  Engineer.  5.  August.  Ab- 
bildung und  Zylinderquerschnitte  einer  .Mumfordschen 
Duplexpimipe     Beschreibung  des  Arbeitsvorganges. 


Jacht-  und  Segelsport 


Internal-combustion  engines  afloat.  Engineering.  29.  Juli 
und  The  Shipping  World.  3.  Augiist.  .Vachrichten 
über  ein  zwanzigstündiges  Dauerfahren  von  16  Motor- 
booten bei  Southampton  mit  Angaben  über  die  Längen 
und  die  Motorieistungen  der  Boote. 

Qasolene  boat.  The  Steamship.  August,  Notiz  über  das 
Motorboot  „Edithia".  das  das  grflsste  n)it  Gasolin 
betriebene  Boot  werden  soll:  L  (über  alles)  -  34,8  ni, 
L  \v  I.  31,4  m.  B  =  4,83  m,  Tiefgang  1,52  m,  Ge- 
schwindigkeit 18  kn.  Das  Boot  erhält  zwei 
300  pferdigf  Motorc    Oclvorrat:  11400  1. 


OttoTroriep^Kheyilt 

WerkzenpaseMnen  aller  /Irt  tfir  Xetallhearheitmifl 

bis  zu  den  grössien  Abmessungen, 

■peslell   ffir  den   SchUTHban,   als:    Bfirdclmaschinen,  StonimkanienfraiS' 
niaücliinon,    Blnchknntcnhobclniftschinen,    Bltchbiograaschinun,    Scheeren,  Pressel^ 
RadialbohrniBschinen.  Kesselhohmiaschitien  (ein-  und  mchrapiudelig),  FraisiBMchineii, 
sowie  liobelmoscüiucn.  Drehbänke  etc.  etc. 


Verlieale  Kohelmaschine 

von  1800  mm  Hobelhühe 
und  I.'jOOXöOO  mm  Tisch  Verschiebung. 
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Amerikanische  Rennyacht  .Swan".  Wassersport  2H.  Juli. 
Kurze  Reschreibunjj  der  genannten  .lacht,  die  folgende 
Abmessungen  hat:  L  (über  alles»  —  14.65  m. 
L  \v  I.  4.30  in.  B  (max.»  2.W  m.  B  w  i.  =  2.77  m. 
Ticffjang  2.6  ni.  Deplacement:  7022  kg.  Aussen- 
ballast :  .^7 1 1  kg.  gesamte  Segelfläche :  1 1 6.3  m-'.  Linien, 
Segelriss.  Längsschnitt.  Querschnitte  und  Deckplan 
mit  den  V'erbandsteilen. 

Amerikanische  miltelticfe  Kreuzer -Schwertjachl.  Wasser- 
sport 4  Augiist  Vi  Töffenllichung  des  preisgekrönten 
Entwurfes  für  eine  Schwertjacht,  über  die  folgende 
Angaben  gemacht  werden:  L  (über  alles»  -  \S,S2  m. 
L  \v  t.  12.19  m.  B<max.»  4..SS  m,  Tiefgang  (ohne 
Schwcrti  1.81  m.  Tiefgang  imit  Schwert)  .5.10  m 
Deplacement:  22  16H  kg,  Bleiki«! :  82 1 2  kg.  ganze  l-liche 
der  Slupsegel:  172  ni-.  ganze  f'läche  der  Yawlscgel: 
164  m-  Linien,  Hinrichtungspläne  und  zwei  1akel- 
risse. 

Le  yacht  ä  moteur  .Nochette".  Le  Yacht.  30.  Juli.  Be- 
schreibung der  10  t  Motor  •  Jacht  .Nochette". 
L  ^-  l.s.Z.Sm,  B  3  m.  Tiefgang:  0.«Jm.  Oeschwindig- 
keit :  lo kn.  jMolorleistung:  4«  P.S..  8üO Umdrehungen. 
Skizzen  von  der  Einrichtung. 

Verschiedenes. 

Das  Unterwasser-Signal.  Mansa  23  .luli.  Wiedergabe  des 
Berichtes  eines  Offiziers  des  Norddeutschen  IJoyds, 
der  an  einer  Erprobung  des  Unterwassersignals  — 
durch  Olockenton      teilgenommen  hat. 

Bin  neues  Rettungsboot.  Dinglers  polytechnisches  Journal. 
30.  Juli  Abbildung  eines  vom  Kapitän  Doenvigs 
erfundenen,  kugelförmigen  Rettungsbootes,  das  sich 
hei  der  Erprobung  durch  die  norwegische  Marine  in 
starkem  Seegang  bewährt  hat. 

Vervollkommnung  der  Seezeichen-  und  Ncbelsignaleinrich- 
tungen  in  unseren  Reichskriegshafengebieten.  iMit 
1  Karte.  I  Marinerundschau  8  <>.  Heft.  .Mitteilungen 
der  nautischen  Abteilung  des  Reichsmarineamts  über 
die  wesentliche  Verbesserung  und  Vermehrung  der 
Seezeichen  im  Bereich  der  Jade  und  der  Kieler 
Bucht,   wie  sie  vom  Reichsmarineamt  beabsichtigt 


und  zum  Teil  durch  entsprechende  Etatforderungen 
bereits  gesichert  ist 

Protezionismo  Marittimo.  Rivista  Marittima.  Juliheft.  Der 
Artikel  beschäftigt  sich  mit  der  Schiffahrtsprämien-Oe- 
setzgebung  der  verschiedenen  Staaten  und  sucht  aus 
ihr  Nutzanwendungen  für  Italien  zu  ziehen.  Der  Ver- 
fasser verwirft  Schiffahrtssubsidien.  die  ohne  wesent- 
liche Gegenleistung  gezahlt  werden,  wie  das  namentlich 
in  Frankreich  und  Italien  der  f-all  ist. 

The  dredging  of  the  St  l^wrence  ship  Channel.  I*age's 
Magazine  Augustheft  Beschreibung  des  eigenartigen 
hydraulischen  Baggers  J  Israel  Tarte.  der  zur 
Schaffung  eines  ')  Meter  tiefen  Schiffahrtskanals  im 
St.  Lorenzstrom  dient,  {eigenartig  ist  besonders  die 
Abführung  des  gewonnenen  Baggergrunds  durch  ein 
von  Pontonrohren  getragenes  schwimmendes  Rohr 
nach  der  I.SüO-200ü  Fuss  von  der  Baggerstelle  ent- 
fernten Ablagerungsstellc  am  seichten  Ufer  des 
Stroms  Abmessungen  des  Baggcrschiffcs :  L  »  48.8  m. 
B  =  12.8  m.  T  3.81  m  Der  Bagger  fördert  pro 
Stunde  I.S40  Kubikmeter. 
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Die  Reparatur  des  Dampfers  ,,&kliptika^'. 


Der  .selftrimming  steamer"  „Fikliptika".  2\h^> 
Brutto-Register-Tuns  gross,  im  Jahre  !ö';7  bei  der 
Flensburger  Schiffsbau  •  Gesellschaft  für  die  D.  S. 
.Urania'  in  Kopenhagen  erbaut,  befand  sich  auf  der 
Reise  von  England  mit  3000  t  Kohlen  an  Bord  nach 
der  Ostsee. 

Uurch  Stromversetzung  strandete  derselbe  an 
Schwedens  Küste  bd  den  Pater  Nester«  Sddren  nnd 
sank  aldiald  in  ca,  15  Faden  Wasser  auf  fdsigen 
Grund. 

Nach  tuigefihr  Jahresfrist  begann  die  ,A.  S. 

.Moss  Werft  Bjernings  og  Dykkcr  Co  "  mit  der 
Bergung  des  Dampfers,  welche  auch  nach  monate- 
langer Arbeit  gdang  und  das  Schiff  in  das  der  ge- 
nannten Gesellschaft  gehörende  Dock  in  Moss  braclite. 
Die  beigegebenen  Abbildungen  zeigen  uns  die  inter- 
essante Art  und  Weise,  wie  die  genannte  Gesellschaft 
das  Schiff  mittelst  4  grossen  Leichterfahrzeugen  aus 
der  Tiefe  gehoben  und  in  die  Nähe  des  Ufers  ge- 
bracht hat. 

Bei  der  Besichttj^imp  wurde  der  Dampfer  für 
reparaturfähig  erklärt  und  die  .\usiuiirung  dieser  Arbeit 
trotz  grosser  Konkurrenz  der  verschiedenen  nordischen 
Werften,  die  eine  Ueierzeit  bis  zv  6  Monaten  ver- 
langten, der  Efbauerin  des  Schiffes,  der  Ptensburger 
Schiffsbau  •  Gesellschaft .  ühertraßen.  Diese  sandte 
Anfang  Mai  d.  J.  ihren  Schlepper  »Schiffsbau"  nach 
Moss,  um  den  Dampft  zu  holen,  und  waren  die 
nötigen  Tauchcrmannschaftcn  und  deren  Apparate 
für  evtl.  Fälle  an  Bord  genommen. 

Am  4.  Mai  verüess  die  .Ekliptika"  im  Tau 

der  Schlepper  „Storegut"  und  „Schiffsbau"  den  norw. 
Hafen.  Das  Schiff  machte  anfangs  wenig  Wasser, 
da  See  und  Wirtd  ruhig;  im  Laufe  des  Tages  jedoch 
wurden  beide  heftiger,  der  Dampfer  arbeitete  sehr 
und  sprang  alsbald  leck.  In  die  Vorpick  drang  dos 
Wasser  so  heftig,  dass  die  Pumpe  es  flieht  hahen 
konnte,  es  wurde  daher  Frederikshavn  angebuifen 
und  das  Leck  durch  die  Taucher  gedichtet  —  Am 
nidiste»  T^  wurde  die  Reise  bei  ruhigem  Wetter 


fortgesetzt,  doch  gegen  Abend  wurden  Wind  und  See 
wieder  äu  ätark,  dusa  das  Schiff  zu  stampfen  anfing 
und  viel  Wasser  machte.  —  Bs  musste  der  Hafen 
von  Ebeltoft  angelaufen  werden,  wo  die  Taucher 
die  Leckagen  mit  Kissen  und  Segel  gründlich  ab- 
dichteten. Alsdann  wurde  die  Reise  durch  den 
kleinen  Belt  und  den  Alsensund  fortgesetzt  und  ver- 
lief ohne  weitere  Zwfschenfille. 

Am  10.  Mai.  spät  am  Abend,  vertäute  die 
.Bkliptika"  in  Flensburg  ani  Bollwerk  der  neuen 
Werft,  die  Bergungspumpen  blieben  bis  weiter  in 
Tätigkeit,  das  eindringende  Wasser  tu  bewältigen. 
In  den  nächsten  Tagen  ging  das  Schiff  ins  Dock, 
um  vorliufig  besser  al^ediditet  zu  werden.  Hier 
zeigte  sich  der  Schaden  am  ganzen  Schiffsboden,  vorn 
Vorder-  bis  Hintersteven  reichend,  der  überall  auf 
Felsen  gestossen  hatte.  Die  samtlichen  Aussenbords>- 
platten,  bis  über  die  Tankknie  hinaufreichend,  waren 
verbeult,  die  Bodenwrangen  und  die  Tankdecke  ver- 
bogen Ikide  Steven  gebrochen,  an  B.  B.  Seite  im 
Hinterraum  befand  sich  ein  ca.  S  qm  grosses  Loch. 
Die  Haumstati»n  und  Raumbalken  waren  alle  ver> 
bogen  oder  gebroLhen.  \  on  der  Kajütseinrichtung  und 
dem  Logis  war  nichts  mehr  vorhanden,  die  Ruhr- 
leitungen an  Deck,  Lösch-  und  Ladevorriditing^n, 
sowie  Roote.  Niedergänge,  Oberiiditer  und  Redings 
sämtlich  zerbrochen  oder  fort. 

Nachdem  die  Leckagen  besser  abgedichtet,  ging 

der  Dampfer  wieder  aus  dem  Dock,  es  sollten  andere 
vorher  angemeldete  Schiffe,  darunter  auch  „Havaristen", 
erst  vorweg  fertiggestellt  werden. 

Die  Reparaturarbeilen  begannen  am  2V  luni 
und  wurden  unverzüglich  nach  dem  Eindocken  eine 
ganze  Reihe  Pressluft-Arbeitsmaschinen  am  vorderen 
Schiffsb  ide*:  in  .\rbeit  gesetzt,  und  da  ein  Ausbohren 
rcsp.  Ausiiauen  jeder  einzelnen  .Niete  wegen  der 
vielen  Beulen  unmitgüch  war.  mussten  die  Platten 
querscbiffs  abgekreuzt  werden,  so  dass  lauter  grosse 
Bodenflächen  au!  einmal  losgenommen  wurden. 
Nadidem  auch  die  Bulbspuiten  und  Striuger  ab- 
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gekreuzt  ruhte  nach  einigen  Tagen  das  ganze  obere 
Vorderschiff  auf  einer  Reihe  zu  beiden  Seiten  des 
Schiffes  angebrachten  Stützen.  Doch  schon  in  kurzer 
Zeit  waren  Spanten  und  Bodenwrangen  sowie  der 


vernietet  war.  zeigte  jeder  weitere  Tag  einen  Fort- 
schritt in  diesen  Arbeiten. 

Bei  ständiger,  forcierter  Tätigkeit  wurde  es  er- 
mögh'cht,  den  Boden  bis  zum  6.  August  fertig  zu 
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Vordersteven  erneuert,  die  Tankdecke  und  Ausscnhaut 
teilweise  desgleichen  rcsp.  gerichtet,  und  da  in- 
zwischen auch  der  neue  Hintersteven  eingesetzt  und 


stellen  und  das  Schiff  am  8.  aus  dem  Dock  zu 
nehmen  und  ans  Bollwerk  dor  Werft  wieder  zu  ver- 
täuen, wo  mit  den  Arbeiten  an  Deck  fortgefahren  wurde. 
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Die   cijjcnllichc  Fiodcnrcparatur  rcsp.   die   Er-  \  Resullat   angesehen   werden   darf  und   der  L'cbcr- 
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Die  Wirtschattlichkeit  auf  der  Schiffswertt. 

Von  Dr.-^ng.  Schul ts. 
(SchliMs). 


3.  Bureau  -  und  Verwaltungsfragen: 
Die  Herstellung  und  Uebermittelung  von  Zeich- 
nungen. Listen  und  anderen  Mitteilungen  an  die  Be- 
triebsleiter, Meister  usw.  kann  nach  verschiedenen 
Methoden  und  Grundsätzen  erfolgen.  Das  beste 
System  ist  iedenMIs'  das,  weldMS  die  geringste  Ge- 
legenheit zu  Fehlern  und  l'nannehmlichkeiten  bietet. 
Die  wohl  am  häufigsten  empfundenen  Mängel  in 
dieser  Bezidtung  sind: 

a)  Ungenauiglteit  und   Uttvollsttndis^eit  der 
Zeichnungen. 

b)  I^ngsamkeit  |n  deren  Herstellung. 

c)  Unterlassung  von  Eintragtuig  der  Aenderungcn 

d)  Verlegen  und  VerHeren  der  Zeichnungen. 
Die  ersten  drei  Punkte  treffen  das  Konstriiktions- 

bureau  und  können  nur  durch  eine  gut  durchgeführte 
Organisation  und  grosse  Gewissenfuftiglceit  des  gattzen 
I\Tsnnals  vermiecten  werden.  Wird  eine  Aenderung 
beschlossen,  so  sind  sofort  alle  in  Betracht  kommenden 
Betriebsstellen  davon  zu  l)enaeliricl)tiKen,  um  jede 
etwa  unnütze  Arbeit  zu  verhindern.  Dem  .\bhandcn- 
kommen  der  Zeichnungen  und  den  damit  stets  vcr- 
lcnü|ilten  irgeriichcn  Zeitverlusten  llsst  sich  nur  durch 
eine  ordnungsmässige  Ausgabe  gegen  Quittung  und 
Herstellung  von  besonderen  Fächern  oder  Schubladen 
für  die  Zeichnungen  in  den  Wcrltmdster-  und  Werk- 
führerbureaus entgegenarbeiten. 

Es  Itomm^  hiuffg  vor,  dass  eine  Menge  Unan- 
nehmlichkeiten und  l'nkosten  dadurch  entstehen,  dass 
das  Verhältnis  und  die  Befugnisse  der  Werflorgane 
und  der  Baubeaufsiditlgenden  zueinander  nicht  gel^rig 
j^crepelt  sind.  Beim  Fehlen  von  bestimmten 
Normen,  nach  welchen  zu  verfahren  ist,  artet  eine 
solche  Unbestimmtheit  oft  dahin  aus.  dass  rücksichts- 
los auf  der  einen  Seite  möglichst  viel  verlangt  und 
von  der  anderen  so  wenig  wie  möglich  gegeben 
wird.  Vielleicht  iässt  sich  durch  Befol;^un^  folgmder 
Gesichtspunkte  hier  Besserung  schaffen: 

1.  So  wert  wie  m6gliclt  sind  alle  Zeichnungen 
und  Mitteilun>:ren,  welche  vom  Konstruktionshureau 
ausgehen,  den  Baubeaufsichtigenden  zur  Begutachtung 
und  Gegenzeichnung  vorzulegen.  Durch  diese  Unter- 
sclirift  wird  der  Gegenstand  der  Zeichnung.  Mit- 
teilung usw.  für  beide  Parteien  festgelegt  und  von  den 
Frbauern  sollten  Abweichungen  nicht  ohne  einen 
besonders  zu  verrechnenden  Auftrag  verlangt  werden. 
Werden  scftcns  der  Baubeaufsichtigenden  irgendwelche 
Versuche.  Proben  oder  ähnliches  beabsichtijit,  so 
haben  sie  der  Werft  rechtzeitig,  d.  h.  frühzeitig  genug.  | 
um  die  fortsdireitende  Arbdt  nicht  zu  stören  und  zu  j 
verzögern,  hiervon  Kenntnis  zu  geben. 

2.  Stets  sollte  ein  Mitglied  der  obersten  Werft- 
leitung  die  Forderungen  und  Beschwerden  der 
ß^ubeaufsichtigenden  entgegennehmen  und  erledigen. 
Eine  Einmischung  in  den  Werftbetrieb  etwa  durch 
Verhandeln  mit  den  Meistern  oder  sonst  einem  An- 
gesMlten  dürfte  seitens  des  Baubeautsichtigenden 
weder  versucht  werden  noch  gestattet 


3.  Der  Auftifqgdwr  sollte  der  Werft  genau 
detaillierte  Zeichnungen  und  erschöpfende  Bauvor- 
schriften, in  welchen  das  gewünschte  Schiff  in  allen 
seinen  Teilen  vollständig  beschrieben  und  festgelegt 
wird,  zur  Verfügung  stellen.  Hierdurch  entstehen  für 
beide  Kontrahenten  mir  Vorteile.  Die  Werft  kiann 
auf  Grund  der  vorliegenden  Unterlagen  genau  und 
sicher  kalkulieren  und,  da  keine  unbestimmten  Ele- 
mente vorhanden  sind,  ihren  Posten  für  Unvorher- 
gesehenes viel  niedriger  in  die  [Rechnung  einstellen 
als  sie  bei  einer  allgemein  gehaltenen  Offerte  tun 
müsste,  um  sicher  zu  gehen.  Das  Resultat  ist  also 
eine  billigere  Offerte.  Ausserdem  werden  bei  präzise 
abgefassten  und  vollständigen  Unterlagen  die  bei  all- 
gemeinen, dehnbaren  Abmachungen  sich  nur  zu  leicht 
einstellenden  Missverständnisse,  Fehler  und  die  daraus 
folgenden  Verzögerungen  und  Reibereien  vermieden. 
Niclif  selten  findet  man  aber  Bauvor.schriFfen.  welche 
durch  ihre  fast  gesuchte  Unbestimmtheit  das  Gegen- 
teil von  dem  sind,  was  man  von  ihnen  erwartete 
und  geradezu  zu  .Meinungsverschiedenheiten  einladen, 
hiier  iässt  sich  noch  viel  bessern. 

Audi  wenn  der  Entwurf  des  Proidcts  vbn  der 

Werft  selbst  ausgeht,  ist  es  ebenso  notwendig  und 
durchaus  im  Interesse  derselben,  die  Pläne  und  Vor- 
schriften fQr  den  Bau  von  vomhemn  so  detailliert 
und  vollständig  wie  möglich  herzustellen.  Die  Mehr- 
arbeit im  Bureau  macht  sich  schon  durch  eine  schnelle 
und  glatte  Abwicklung  des  ganzen  Baues,  wenn  alles 
vorher  klar  liegt,  bezahlt. 

Die  systematische  Vorbereitung  und  Lagerung 
der  Qegenstlnde  ffir  den  Ausbau,  die  Ausstattung 

und  die  Finrichtrmgcn  an  Rord  kann,  wenn  gut 
durchgeführt,  erhebliche  finanzielle  Vorteile  mit  sich 
bringen.  Wie  häufig  kommt  eine  Verzögerung  des 
Baues  oder  der  rcrtiusli^llung  eines  Schiffs  dadurch 
vor.  dass  die  einen  udcr  anderen  der  oben  erwähnten 
Ausrüstungsgegenstände  nicht  zur  Stelle  sind.  Man 
hört  mitunter  den  an  sich  nicht  unrichtigen  Ein- 
wand, dass  durch  zu  frühe  Beschaffung  der  be- 
treffenden Gegenstände  Zinsverluste  entstehen  l  etztere 
lassen  sich  aber  durch  genügende  Voraussicht  und 
entsprechende  Abmachungen  mit  den  Lieferanten  ohne 
grosse  Schwierigkeiten  ?chr  einschränken  und  wenn 
sie  sich  nicht  gani  vermeiden  lassen,  so  stehen  sie 
in  keinem  Verhältnis  zu  den  Verlusten,  welche  durch 
eine  Verzögerung  des  ganzen  Baus  bezw.  Verspätung 
der  Ablieferung  des  Schiffs  fast  stets  herbeigeführt 
werden. 

Zu  diesem  Zweck  müssen  vollständige  Verzeich- 
nisse aller  sowohl  in  den  eigenen  Werkstätten  her- 
zustellenden als  auch  der  von  dritten  zu  beschaffenden 
Details  nach  den  dem  Kontrakte  zu  Grunde  liegenden 
Plänen  und  Bauvorschriften  hergestellt  werden,  welche 
in  ihren  Eintragungen  so  einzurichten  sind,  dass  man 
sich  daraus  jederzeit  über  den  Stand  der  Herstellung 
bezw.  Beschaffung  und  Lieferung  jeder  Eüizelheit  mit 
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l.eichtiykcit  vmiciimcn  kann.  Diese  Verzeichnisse 
sind  selbstredend  stets  auf  dem  Laufenden  zu  halten 
und  werden  in  regelmässigen  Zeitabschnitten  an  der 
leitenden  Stelle  vorgelegt. 

Die  feste  Abgrenzung  des  Arljeitsji^biefes  jeder 

ein/eincn  Wi-rlolaft  crschcim  auf  den  ersten  Blick 
nicht  hcsoDÜcrs  wünschenswert,  da  es  unter  Um- 
ständen vorteilhaft  erscheinen  kann,  eine  etgenflich 
der  einen  Werkstatt  zustehende  .Arbeit  einer  anderen 
grade  wenig  beschäftigten  zuzuweisen.  Dies  mag  in 
stillen  Zeiten  ganz  richtig  sein.  Sobald  aber  alle  i 
Werkstätten  voll  zu  tun  haben,  ist  jeder  Zweifel  über 
die  Zustindigkeit  einer  Arbeit  vom  Ucbel.  l:irialuuiigs- 
gemäss  drückt  sich  dann  jede  Werkstatt  um  solche 
möglicherweise  auch  von  einer  anderen  auszuführenden 
Arbeiten,  wie  sie  grade  im  SchifRmti  niclit  selten 
sind.  ?fill>chwei^'end  herum,  eine  j^ute  l:ntschuldi^nin>^ 
natürlich  bereithaltend.  In  lirraangelnng  bestehender 
Entscheidungen  In  dieser  Hinsicht  lassen  sich  Fragen 
vorstehender  Art  ganz  zweckmässig  und  zufrieden- 
stellend Jadurcii  lösen,  dass  jede  Werkstatt  für  alle 
diejenigen  Arbeiten  welche  sie  bereits  einmal  ausge- 
führt hat  und  welche  sie  im  übrigen  ausiuluhren  ge- 
wohnt ist«  verantwortlich  gemacht  wird. 

Bisher  ist  immer  nur  von  den  zu  kontrollieren- 
den Arfieitern  und  Vorarbeitern  die  Kede  gewesen. 
l:inc  wirksame  Aufsicht  ist  aber  von  so  vitaler  Be- 
deutung für  eine  Werft,  dass  auch  einige  Worte  Ober 
diejenigen  Beamten,  welche  sie  7.u  führen  haben,  hier 
am  Platze  sind,  l'nter  den  iktricbsmgcnieuren  und 
.Meistern  finden  sich  oft  ausserordentlich  tüchtige  und 
strebsame  Persönlichkeiten,  aber  abgcsctien  von  den 
Eifersüchteleien,  der  t'n Verträglichkeit  und  dem  über- 
triebenen \\  etteifer  untereinander  setzt  das  gelegent- 
liche Aufeinandcrpiatzen  ihrer  möglicherweise  stark 
divergierenden  Anordnungen  den  Erfolg  ihrer  Tätig- 
keit herab.  f">ic?cni  Konflikt  wird  am  besten  durch 
genaue  Abgrenztmg  ihrer  Befugnisse  vorgebeugt. 
Dies  kann  auf  die  verschiedenste  Weise  geschehen. 
Ks  cnjpfichlt  sich,  die  .M?i?ter  unter  f'.ehissuni^  freier 
Vcrlii^ung  innerhalb  ihrer  eigenen  Werkstau  für  eine 
Ökonomische  .Arbeitsleistung  und  für  eine  praktische 
Verwendung  und  Verteilunf»  ihrer  Arbeitskräfte  voll 
verantwortlich  zu  machen.  Die  Betriebsingenieurc. 
welclie  ni-mittelhar  unter  dem  technischen  Leiter  der 
Werft  arbeiten,  haben  die  Art  und  Reihenfolge  der 
auszuführenden  Arbeiten  im  Binverstindnfs  mit  diesem 
anzuordnen  und  zu  üh.rwa.hen.  für  Disziplin  und 
Ordnung  zu  sorgen,  von  der  Leitung  ausgehende  i 
Anordnungen  und  Nachrichten  zu  übermitteln  und  für 
dieselbe  liecherchen  anzustellen. 

Die  systematische  V  erwaltung  einer  Werft  bringt 
eine  Menge  von  Schreibarbeit,  l-ühren  von  Listen. 
Verzeichnissen  und  .lournalcn.  Mitteilungen  aller  Art 
usw.  mit  sich.  Diese  Arbeit  wird  am  besten  durch 
einige  wenige  aber  dafür  besonders  tüchtige  Kräfte 
be.sorf^t.  welche  nicht,  wie  minder  i;ute  Köpfe,  im 
i'ormalismus  untersinken,  sondern  ein  gut  durch- 
dachtes Verwaltungs-System  so  benutzen  und  durch- 
führen, wir  e-;  N-ih^ichtii-^t  ist.  nämlich  als  ?ichcrc> 
Mittel  und  wirksame  Handhabe,  um  schnell  Schwierig-  , 


Reiten  zu  beseitigen,  Artteit  zu  sparen  und  wirtschaft- 
lich auf  der  Höhe  zu  bleiben. 

Viele  sind  der  Meinunj^.  dass  es  überhaupt 
wünschenswert  sei.  die  Leitung  und  Befehlsbefugnis 
auf  wenige  hervorragende  Persönlichkeiten,  die  zur  Be- 
herrschung einer  grösseren  Ansaht  von  Untergebenen 
befähigt  sind,  zu  konzentrieren.  Im  Schiffbau  wenigstens 
und  ähnlichen  grossen  Betrieben  muss  insofern  eine 
Beschränkung  dieses  Qtundsatzes  eingeräumt  werden, 
als  es  nicht  angängig  ist,  dass  efaie  ganze  Betriebs- 
abteilung oder  Werkstatt  inbczug  auf  ihre  Leistungs- 
fähigkeit von  einer  i^erson  allein  abhängig  ist.  Zu  leicht 
könnten  durch  zufällige  Abwesenheit  oder  Behinderung 
durch  Krankheit  usw.  des  Betreffenden  Verzögenmgen 
und  grosse  Verluste  entstehen.  Jeder  Abtcilungschei 
muss  daher  dazu  angehalten  werden,  sich  einen  ge- 
eigneten Assistenten  heranzubilden,  damit  dieser  ihn 
gegebenen  Falls  vertreten  und  die  volle  Verantwortung 
für  den  Betrieb  zeitweise  übernehmen  kann. 

Die  Beschränkung  der  einzelnen  Werften  auf  eine 
gewisse  Klasse  von  Arbeit,  wie  bereits  anfangs  an- 
gedeutet. Lind  die  Schaffung  von  .Normalien  sind 
sehr  wichtige  Faktoren  für  die  Wirtschaftlichkeit.  In 
Amerika  hat  man  diesen  Gedanken  bis  jeixt  nicht 
zufriedenstellend  durchführen  können.  Qanz  kleine 
Werften  haben  einzelne  Fkuten  übernommen,  die  in 
Wirklichkeit  ihre  L.eistungsfähigkeit  weit  fiberstiegen 
und  sie  auf  Jahre  beschäftigten,  während  grosse 
Werke  Schleppdampfer  und  Leichter  bauten.  Ein 
solcher  Zustand  ist  durchaus  ungesund  und  den  all- 
gemeinen Schißbauinteressen  zuwider.  Der  Gedanke 
der  Spezialisation  Ist  in  England  und  in  Deutschland 
seit  län).jerer  Zeit  erkannt  und  zum  Teil  auch  in  die 
Tat  umgesetzt.  Es  gibt  Werften  in  England,  welche 
sich  auf  gewöhnliche  Frachtdampfer  derartig  weit- 
gehend eingerichtet  haben,  dass  sie  Bestellern  Schiffe 
gleicher  Leistungsfähigkeit  erheblich  billiger  offerieren 
können,  wenn  dieselben  nach  den  Monnalplinen  der 
Werft  anstatt  nach  besonderen  Plänen  und  Vor- 
schriften des  BcötclicTs  gebaut  werden  dürfen.  In 
einem  solchen  Falle  weiss  der  Reeder  genau,  was 
er  bekommt  und  kann  nach  einem  vorhandenen 
Schiff  derselben  Gattung  seine  Rentabilitätsrechnung 
fast  ohne  Risiko  anstellen,  die  Werft  dagegen  kann 
mit  einem  sicheren  Verdnn  i  t  hn  n 

Werften,  welche  Kiiegbsciiuie  und  aic  beste 
Klasse  von  Handelsdampfern  bauen,  sind  in  ganz 
ähnlicher  Lage.  Ihnen  werden  hier  iedoch  die  Nor- 
malien und  die  Art  der  Ausfflhrung  von  der  Regie- 
rung und  den  grossen  Schiffahrts-Gesell  Schäften  vor- 
geschrieben. Die  Vorteile  der  Normalisierung  der 
[)efails  und  Spezialisierung  in  bezug  auf  die  ganzen 
Bauten  liefen  aber  nicht  nur  darin. dass  die  vorhandenen 
Zeichiuuigen,  Modelle.  Stempel,  die  übrig  gebliebenen 
Stahl-  und  Holzmaterialien  usw.  ohne  weiteres  benutzt 
w  erden  können,  sondern  das  ganze  Personal  hat  sich 
au  die  betretfende  C^ualUat  von  .Arbeit  so  gewöhnt, 
dass  letztere  mit  grösserer  Schnelligkeit  und  Sicher- 
heit von  stalten  geht.  Am  vorteilhaftesten  ist  es. 
wenn  man  auf  eine  bestimmte  Arhelt  eingeübte  ganze 
k'iilonnen  immer  dabei  lassen  kann,  und  sie  HUT  von 
einem  Schiff  auf  das  nächste  schickt. 
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4.   Anordnung  und  Einrichtung 

der  Werft. 

Die  Grenzen  menschlicher  Vonuissicht  sind  leider 
zu  eng.  als  dass  sich  ein  grösseres  Weric  anordnen 

und  einrichten  liesse.  ohne  bald  irgend  welche  wirt- 
schaftliche Mängel  zu  zeigen.  Teils  liegt  dies  ani 
Schnitt,  dar  Lage  oder  Bodenbeschaifenheit  des  Grund- 
stücks selbst,  teils  an  Irrtümern  bei  dem  Arrangement 
der  Baulichkeiten.  Häufig  lassen  sich  jedoch  im  Laufe 
der  &wdterung  und  Rntwickelung  der  Anlag«  etwa 
anfangs  gemachte  Fehler  allmählich  verbessern. 

Wenn  nun  auch  spezielle  Fälle  spezielle  Lösungen 
verlangen,  so  lassen  sidi  doch  gewisse  Orundsätze 

aufeteilen.  welche  man  ungestraft  nicht  ignorieren  darf. 

Es  ist  klar,  dass  die  Schifß>auwerkstatt.  in 
welcher  alle  Plattm  und  Profile  beaH>eitet  werden, 

nahe  bei  den  Hellingen  liegen  muss.  aber  nicht  sn 
nahe,  dass  dadurch  der  Verkehr  irgendwie  gehemmt 
wird.  Die  längste  Helling  sollte  die  der  Werkstatt 
nächste  sein,  damit  die  nafurgcmäss  .^chwcr.^ten  Bau- 
teile den  kürzesten  und  bequemsten  Weg  haben.  Die 
Winkelschmiede  ist  ebenfalls  bequem  und  nahe  zu 
legen.  An  den  den  Hellingen  ab^ewandten  Seiten 
dieser  OeUude  soIHen  sid)  <He  UgcrplStze  für  die 
Platten-  und  Profilmaterialien  befinde  i  M  s  Liege- 
plätze für  die  noch  im  Bau  befindlichen  abgelaufenen 
und  ausnirfistenden  Schiffe  sollten  etwas  abseits  von 
den  Hellingen  eingerichtet  werden,  um  nicht  den 
Bau  auf  denselben  zu  stören.  Zur  Ersparnis  von 
Materiahransport  und  Zeit  bringt  man  gern  ein  paar 
Stanzen.  Scheeren  und  Rohrmaschinen  in  der  Nähe 
der  Liegeplätze  unter.  Zwischen  Schiffbauwerkstatt 
und  Fertigstcllungsplatz  stehen  vorieilhaft  die  Magazine, 
aus  welchen  Schienenstränge  zum  bequemen  Trans- 
port herausführen  und  sich  an  das  fibenll  hingehende 
Sdiienennetz  anschliessen. 

Das  Sägewerk  verlangt  einen  f^atz  nahe  am 
Wasser.  Das  Holzlager,  die  Tischlerei  und  Modell- 
macherwerkstatt  liegen  am  besten  dandwn. 

Die  Schlosser-,  Maler-  und  Zimmermannswerk- 
statt befindet  sich  vorteilhaft  zwischen  den  Hellingen 
und  dem  Ausrüstungsliegcplatz.  Die  Kupferschmiede, 
die  Rohrleger-  und  Klempnerwerl^statt  kann  etwas 
abseits  liegen.  Die  Maschinenbauwerkstaitt  und  die 
Kesselschmiede  brauchen  nicht  direkt  an  der  .Aus- 
rüstungsstelle zu  liegen,  wenn  nur  für  gute  Geleis- 
veiMndung  gesorgt  ist.  Die  Schmiede  wird,  fadls 
sie  sowohl  den  Schiffbau  als  auch  den  Maschinen- 
bau bedienen  soll,  am  besten  zwischen  den  beiden 
Hauptwerkstätten  angeordnet  Die  Bureau-  und  Ver- 
waltungsgebäude adiliessen  das  Qaiue  nach  der 
Strasse  zu  ab. 

Weitläufigkeit  ist  zu  vermeiden,  nicht  nur  weil 
durch  ei-ie  re  inrprtr  A  nordnung  der  Werkstätten  die 
Entfernungen  iur  die  zu  transportierenden  .Materialien 
verkleineit  werden  und  das  Areal  besser  ausgenutzt 
«drd,  sondern  auch  um  den  leitenden  und  aufsieht- 
fahrenden  Beamten  dadurch  Zdt  zu  sparen,  sie  fr^er 
zu  halten  und  eine  :li;iellere  und  bequemere  Commu- 
nikation  untereinander  herzustellen.  Ein  ausgebreitetes 
TdephoniiebE  ist  awdi  von  grosaom  Nutsen. 


Ob  die  Tischler-,  Modeilmacher-,  Schlosser-, 

Taklerwerkstatt  und  der  Schnürboden  zu  ebener 
Erde  liegen,  ist  nicht  von  wesentlicher  Bedeutung, 
Tatsächlich  ist  es  zur  Erreichung  möglichster  Ge- 
drängtheit der  .Anlage  vorteilhaft,  diese  Werkstätten 
in  der  ersten  Htagc  über  passenden  anderen  unter- 
zubringen. Führt  man  Erweiterungsbauten  aus.  so 
ist  CS  eine  gute  Hegel,  dieselben  gleich  zwei-  oder 
dreistöckig  aufzuführen,  auch  wenn  die  Räume  nicht 
unmittelbar  gebraucht  werden.  Lagerräume  für  die 
elektrischenMaterialien,  fertige  Tischlcrsachen,  Modelle. 
Beschläge  usw.  liegen  ganz  gut  im  zweiten  Stock, 
ebenso  die  Zeichensftle,  der  Lichtpaus-  und  Photo- 
graphierraum. 

Bei  den  (lebäuden  niuss  die  {-euersgcfahr  im 
Auge  behalten  werden.  Durch  starke  Brandmauern 
und  auch  durch  freien  Platz  muss  für  möglichste 
Heschrlnkung  eines  Feuers  auf  einen  kleinen  Raum 
gesorgt  werden.  Der  allgemeine  Verkehr  und  die 
Zugänglichkeit  aller  Räume  braucht  desw^en  nicht 
zu  leiden.  Qut  ehigeridttele  Werke  haben  Regen- 
vorrichtungen  in  ihren  Gebäuden  und  eine  eigene 
Feuerwehr  -  Pumpstation  mit  einem  besonderen,  sich 
über  die  ganze  Werft  erstreckenden  Hochdruckleitungs- 
netz. .Alle  diese  Vnrsichtsmassregeln  machen  sich, 
selbst  wenn  sie  nie  im  Ernstfalle  in  Tätigkeit 
treten,  durch  Veimmderung  der  Veisicherungspiräffiien 
bezahlt. 

Der  G^rauch  von  mechanisch  angetriebenen, 
tragbaren  Werkzeugmaschinen  gestaltet  sich  durch  die 

Möglichkeit,  sie  von  verhältnismässig  billigen  .\r 
beitskräften  bedienen  zu  lassen,  zwar  nicht  immer 
aber  doch  häufig  recht  vorteilhaft.  In  der  folgenden 
Tabelle  ist  ein  für  die  .Maschine  allerdings  ziemlich 
günstiger  Vergleich  aus  der  amerikanischen  Praxis 
gegeben  Kolonne  A  ist  die  gewöhnliche  aus  4  Mann 
bestehende  Nietkolonne.  Kolonne  B  besteht  aus 
3  Mann  und  benutzt  dne  pneuma&nhe  Niet- 
roasdiine. 


A 

B 

Geschlagene  Nieten  pro  Tag,  ^/«zöU. 

396 

388 

Tagdohn  des  Nietjungen  .  Doli. 

1,84 

1,34 

,       des  Gegenhalters  „ 

.3.00 

2M 

eines  Nieters  ,   .  » 

4.51 

3,11 

der  ganzen  Kolonne  „ 

13,86 

6,79 

Arbeitslohn  pro  Niet ... 

0.035 

0.0175 

Kosten  der  Nietniaschine  pro  Tag 

1.74 

„  Niet 

0,0045 

Kosten  p»  geschlagenes  Niet  ohne 

Revision  und  Zihlen  .... 

0.035 

0.022 

Also  verhalten  sidl  cle  Kost«!  pro 

Niet  wie  

100 

:  6,3 

Verluste  entstehen  in  der  Regel  durch  Leckagen 
der  Dniciduft-  und  Druckwasserldhmgen  sowie  durch 

schlechte  Kontakte  und  mangelhafte  Isolation  in  den 
elektrischen  Zuleitungen.  Bei  letzteren  Anlagen  wird 
nicht  selten  durch  zu  geringe  Querschnitte  in  der 
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HauptidtiniK  ein  unnöHger  und  schfiditcher  Wider- 
stand vorgeschaltet 

Nur  weil  man  billige  Arbeitskräfte  dazu  ver- 
wenden kann,  gestaltet  sich  das  Masdtinennieten  unter 

Umständen  vorteilhaft.  Bessere  Leute  können  bei 
den  durch  die  liuhcti  Anschaüungs-  und  Betriebskosten 
der  Apparate  bedingten  Lölinen  nidit  genug  verdienen. 
Ungelernte  Leute,  welche  man  mit  pneumatischem 
Maschinenmeisseln  und  Dichtstenimen  beschäftigt,  sind 
in  der  I<e^;cl  ausser  Stande,  ihre  .Weissei  usw.  in 
gebrauchslähigcoi,  guten  Zustand  zu  erhalten.  Eine 
besondere  Werlczeugschlosserei  ist  daher  stets  zur 
instandhaltiin^  der  pneLimatiscIien  und  eleklrisehen 
tragbaren  Maschinen  und  ihrer  Werkzeuge  einzurichten. 
(Nes  verteuert  den  Betrieb  naturgemiss  und  man 
sucht  diese  Schlosserei  möglichst  mit  der  allgemeinen 
Wcrkzeugmachcrci  zu  vereinen. 

hn  allgemeinen  kann  man  wohl  sagen,  (tass 

Drui^kluft  die  für  den  Gebrauch  an  Bord  am  besten 
geeignete  Kraft  ist.  wenn  man  auch  ihre  Mängel,  die 
hauplsidilkh  im  Einfrieren  bei  kaltem  Wetter  und 

in  hohen  Erneuerunj;^?-  und  Reparafurkoüfcn  nament- 
lich für  die  Lcituiigäachläuche  bestehen,  nicht  ver- 
kennen darf.  Zum  Bohren  und  ähnlichen  Arbeiten 
eij^et  sich  auch  der  elektrische  Motor  sehr  jjiit. 

Das  Ausstanzen  von  Erleichterungs-  und  anderen 
Lficbem.  das  BArdehi  von  Riechen  und  das  Zusammen- 
nieten von  l'rofüen  (Spant  und  (legenspanf  usw  » 
wird  immer  noch  am  vorteilhaftesten  durch  hydrau- 
lische Maschinen  bewirkt. 

Die  für  die  Werft  erforderlielie  Kraft  muss  in 
ökonomischer  Weise  cfzeugt  werden.  Bei  kleineren 
Anlagen  ist  es  Qbtich  und  vom  wirtschaftlichen  Stand- 
punkte aus  auch  richtij^.  die  notwendigen  Kraft- 
maschmen  an  einer  Steile  in  der  Nähe  der  Schiff- 
bauwerkstatt zu  vereinen.  In  grossen  Wedien  da- 
gegen werden  liäufij^,  um  die  weiten  Uebertragiinpcn 
mit  den  daniit  unvermctdlicii  verbundenen  grossen 
Verlusten  m  vermeiden,  mehrere  Stationen  einge- 
richtet, weiche  je  eine  Gruppe  von  Werkstitten  mit 
Kraft  versorgen.  Dundians  unwirtschaftlich  ist  es, 
die  Betriebskraft  durch  eine  .Anzahl  von  über  die 
ganze  Werft  verteilten  .kleinen  Dampfkesseln  und 
Maschinen  erzeugen  zu  lassen.  Was  man  durch 
direkte  1 'ehertrac^ung  spart,  ^^eht  mehr  als  drauf  durch 
geringen  Nutzeffelit  der  kleinen  Anlagen,  ver- 
mehrtes Bedienrnigspersdnal,  Tnn^rt  von  Brenn- 
material usw. 

Es  würde  hier  lu  weit  fuhren,  die  Vor-  und 
Nachteile  des  automatischen  Heizens  und  des  Heizens 

von  Hand,  der  Wasserrohrkessel  mit  künstlichem 
Zug  gegenüber  Flammrohrkesseln  mit  natürlichem 
Zug,  der  individuellen  Motoren  an  den  Werikzeug- 
maschinen  gegen  gemeinschaftlichen  Transmissions- 
antrieb und  ähnliches  mehr  gegeneinander  abzuwägen. 
Nur  sei  bemerkt,  dass  für  grössere  Anlagen  der 
elektrische  !:inzelan trieb  mittelst  Drehstroms  wohl  der 
in  jeder  Bczieliuiig  vorteilhattesle  Kraftbetrieb  ist, 
Ks  soll  an  dieser  Stelle  aber  die  Vornahme  von  Proben 
und  Messungen  angeregt  werden.  Man  nehme 
den  kidikator  zur  Hand  und  messe  die  zur  Drehung 


der  Transnission  allein  tMgt  Kraft.  Man  kontrolliere 

ah  und  zu  den  Stromverbrauch  der  individuell  an- 
getriebenen Maschinen,  ebenso  den  Kohlenverbrauch 
der  Kraitstation,  der  Schmiede  und  der  Glühöfen. 
Hierdurch  lassen  sich  oft  die  Betriebsresultate  ver- 
bessern. Zum  ficlspiel  lässt  sich  teures  Brennmaterial 
dadurch  sparen,  dass  man  in  der  Kraftstation  eine 
Feuerung  zum  Verbrennen  von  Säge*.  Hobel?  -  und 
anderen  Holzsplaen  sowie  ihnliclian  Abfall  eki- 
richtet. 

Hvdrauüschc  Hebewerkzeuge  sind  immer  dann 
unrentabel,  wenn  man  nicht  Stets  ihre  volle  Hebe- 
kraft ausnutzt,  weil  die  von  den  Akkumulatoren  ab- 
eezojrene  Kraft  bezw.  Wassermenge  bei  gleichem  Hub 
dieselbe  bleibt  ohne  Rücksicht  auf  die  geleistete 
AriieiL 

Die  Vorteile,  weiche  sich  beim  Transport  von 
Materialien  auf  der  Werft  durch  bUiige  Arbeitskräfte 
ergeben,  sind  berdts  erwihnt  worden.  Es  gibt  aber 

noch  weitere  Möglichkeiten,  hier  Ersparnisse  zu 
machen,  und  zwar  durch  möglichste  Einschränkung 
der  Tnmsportarbeft  überhaupt  und  durch  weitgehcndcf 
Anpassimg  der  mechanischen  Hiirstiiittel  dazu.  Unter 
vollkommenen  Verhältnissen  würde  Stahl,  Holz  und 
anderes  Material  bei  der  Ablieferung  auf  der  Werft 
80  hingetogt  werden,  dass  man  jedes  etnzebie  Stück 
aaswShIen  und  zu  döi  Werkzeugmaschinen  überführen 
kann,  ifiiu  irgend  welche  manuelle  .Xrbcif  dabei  zu 
verrichten.  Femer  würde  die  zu  bearbeitende  Platte 
ttsw.  mft  rein  medumisehen  MHteln  die  diversen 
Werkzeugmaschinen  passieren  und  an  Ort  und  Stelle 
an  Bord  abgeliefert  w  erden.  Solch  ideale  Transport- 
Einrichtungen  lassen  sich  nur  mit  recht  erheblichen 
Kosten  herstellen  und  erhöhen  das  Anlagekapital  natur- 
gemäss  nicht  unwesentlich.  Vorkehrungen  aber,  um  die 
Platten  aufrecht  auf  einer  Kante  zu  lagern,  so  dass 
man  leicht  eine  Wahl  treffen  kann,  sind  im  Verhält- 
nis zu  den  dadurch  erreichten  Vorteilen  billig  und 
empfehlenswert.  Olatte.  leicht  befahrbare  Wege  kann 
man  ohne  grosse  Kosten  herrichten  und  stets  frei 
haften,  um  darauf  mittels  Handkarren,  woin  eine 
Schienenverbindung  auf  dem  betreffenden  Werk  fehlt, 
die  Materialien  zu  befördern.  Für  kleine  und  mittlere 
Schiffe  wird  ein  darüber  gespanntes  Drahtseil  roft 
einer  Laufkatze  «nd  Dampfwinde  einen  ganz  annehm- 
baren Ersatz  für  einen  regulären  Laufkran  abgeben. 

Der  Transport  von  Panzerplatten  stellt  einen 
besonderen  Fall  dar  und  richtet  sich  nacii  den  Ge- 
pflogenheiten und  besonderen  Einrichtungen  (Kränen 
usw.)  der  beb-effenden  Werft.  Wenn  die  Abliebnmg 
frühzeitig  genug  erfolgt,  so  ist  es  im  allgemeinen 
vorteilhaft,  den  Uürtelpanzer  aui  der  Helling  anzu- 
bringe»,  selbst  wenn  das  Mehigewiciit  die  Kosten 
und  das  Risiko  des  .Ablaufs  etAvas  vergrösscrt.  Das 
Anbringen  der  Platten  aui  dem  Wasser  bietet  die 
Schwierigkeit,  dass  immer  gldcfanitig  Mrf  jeder  Seite 
eine  Platte  aufgesetzt  werden  müaa,  um  die  sonst 
entstehende  starke  Schlagseite  zu  vermeiden.  Ausser- 
dem wird  dadurch  öfter  das  Einbringen  der  Maschinen 
und  Kessel  verzögert,  da  diese  Qokrichte  iQöglicher- 
weise  sciion  genügen,  um,  wem  auch  niEht  aiUkngs,  so 
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doch  wahrend  der  Anbrin^iinj;  der  Panzerplatten  den 
Panzerträger  unter  Wasser  zu  drücken.  Hat  man 
Schienenwege  zwischen  den  Hellingen,  so  lassen  sich 
die  Platten  schon  ohne  weiteres  ziemlich  nahe  an 
ihre  Anbringungsstetk'  heranfahren. 

Bei  der  Aufstellung  der  Werkzeugmaschinen  ist 
auf  die  zu  erwartenden  Bedürfnisse  Rücksicht  zu 
nehmen.  Gelegentlich  der  Ausmerzung  alter  und 
Anschaffung  neuer  Maschinen  ist  hterltei  nach  ge- 
wissen Grundsätzen  zu  verfahren,  um  gute  Resultate 
zu  erzielen.  Bestimmte  Eisenarbeiten  werden  im  Akkord 
an  grössere  oder  klebiere  Kolonnen  vergeben.  Mehrere 
dieser  Kolonnen  werden  Werkzeugmaschinen  der- 
selben Art  gleichzeitig;  benutzen  wollen  und  im  Laufe 
ihrer  Arbeit  benutzen  müssen.  Diese  Maschinen  sind 
daher  mit  I^'icksicht  auf  die  Zulegeplätze  ?n  zu  verteilen, 
dass  ein  unnüues  Warten  einer  Kolonne  auf  die 
andere  und  der  Transport  von  den  immerhin  grossen 
Stücken  nach  einer  anderen  weiter  fort  liegenden 
gleichen  Maschine  vermieden  wird.  Die  Schiffbau- 
werkstatt wird  also  je  nach  ihrer  Grösse  2,  ^  und 
mehr  vollständige  Sätze  von  Werkzeugmaschinen 
aufweisen,  die  sich  um  die  verschiedenen  Zulagen 
gruppieren  und  den  dort  auszirfiUirenden  Arbeiten 
angepasst  sind. 

In  der  Tischicrwcrkstatt  können  die  Ho!z- 
i)earbeitungsma&chinen  nach  demselben  Prinzip  arran- 
giert und  ebenfalls  fo  aufgestellt  werden  dr,':-  1 
zu  bearbeitende  Stück  Holz  von  Maschine  zu  .Masciimc 
wandert,  ohne  einen  Weg  doppelt  machen  zu 
müssen. 

In  der  Schlosserwerkstatt  sind  zu  verschieden- 
artige .\rbeften  ausKoffifiren,  als  dass  man  die  Werk» 

Zeugmaschinen  nacli  dem  Gang  derselben  ordnen 
könnte.  Hier  stellt  man  daher  gewöhnlich  die  gleich- 
artigen Maschinen  zusammen,  die  Drehblnke  zu- 
sammen, die  Hobelmaschinen  zusammen  usw.  und 
sieht  möglichst  einen  schncitlaufcndcn  Üeckenlauikran 
vor.  um  die  Arbeitsstücke  innerhdb  der  Werkstatt 
mit  geringem  Zeitverlust  zu  beweßen. 

Die  gute  Instandhaltung  und  die  rechtzeitige 
Erneuerung  der  Betriebsmittel  ist  fOr  die  Wirtschaft- 
lichkeit eines  Werks  von  grosser  Bedeutung  Oft  w  ird 
aber  der  hohe  Wert  solcher  Ausgaben  erst  erkannt, 
wenn  eine  grössere  Betriebsstörung  durch  den  Bruch 
irgend  eines  abgenützten  .Nbschinenteilcs  oder  sonst- 
wie grade  zur  Zeit  der  grössten  Anspannung  aller 
Kräfte  eingetreten  ist  und  dem  Werk  empfindlicher 
finanzieller  Schaden  erwächst  Wenigstens  jährlich 
einmal  sollte,  falls  keine  Reservemaschinen,  -Kessel, 
•Glühöfen  usw.  vorhanden  sind,  die  Arbeit  auf  ein 
paar  Tage  ganz  eingestellt  werden,  um  alles  genau 
nachsehen  und  gründlich  wieder  in  Stand  setzen  zu 
können.  Auf  grösseren  Werften  findet  man  liäufig  einen 
besonderen  Beamten,  dem  ausschliesslich  die  Aufsicht 
und  Kontrolle  über  alle  Behiebsangelegenhelten  ob- 
liegen, im  besonderen  ist  er  verantwortlich  für  die 
Kraft-  und  Lichtlieferung,  die  baulichen  Aenderungen 
an  den  Werkstätten,  für  alle  Werkzeug»  und  Betri^s- 
maschinen,  die  Kräne,  Geleise  usw. 


In  der  Werksfatfsökonomie  gilt  als  Onmdsatz. 
dass  alle  Arbeit,  die  m  der  Werkstatt,  wo  die  Be- 
dingungen durch  die  Maschinen,  gute  Arfadfsplitse  usw. 
Iiierfür  am  günstigsten  sind,  x-orgcnommen  werden 
kann,  hier  und  nicht  an  Bord  ausgciiihrt  wird. 
Man  kann  jedoch  noch  weiter  gehen.  Arbeit,  die 
von  Spezial  Werkstätten  ausserhalb  der  Werft  billiger 
geliefert  werden  kann,  sollte  man  nicht  selbst  an- 
greifen, sondern  an  die  betreffenden  hierfür  besonders 
gut  eingerichteten  Spezialisten  vergeben.  So  können 
eine  ganze  Reihe  von  Ausrüstungs*  und  Ebiriehtunga^ 
gegenständen,  die  zwar  ihrer  N'afur  nach  m  den 
Werftbetrieb  gehören,  doch  mit  grossem  Vorteil  von 
Dritten  bezogen  werden. 

Bei  der  Besprechung  der  einzelnen  Werkstätten 
sind  noch  folgende  Punkte  erwähnenswert,  die  wirt- 
schaftliche Vortdle'  mit  ddi  bringe. 

In  der  Tischlerwerkstatt  sollten  nur  bestimmte 

Leute  die  .Masciiinen  bedienen  und  die  anderen  ihr 
Holz  nur  anzciclineu,  dieses  hinbringen  und  wieder 
abholen,  ohne  sich  bei  der  Maschine  aufzuhalten  imd 
etwa  zu  warten.  Bei  der  Zuteilung  sollte  auf  die 
besondere  üeschicküchkeit  für  bestimmte  Arbeiten 
Rücksicht  genommen  werden.  .Manche  Leute  sind 
besonders  gut  in  der  Herstellung  von  schwer«) 
Sachen.  Oberlichten  usw..  andere  wieder  exzellieren 
heim  Bau  von  Kammerwänden.  Türen  usw.,  andere 
bei  polierten  Gegenständen.  In  der  Tisdilerwerkstatt 
lassen  sich  auch  unschwer  Akkorde  finden. 

Bei  dem  Entwurf  der  Details  sollten  geschweifte 
Flächen  vermieden  werden,  da  dieselben  unnötigen 
Verschnitt  verursachen.  Geringere  Qualität  oder 
billigere  Holzsorten  sind  da  zu  verwenden,  wo  es 
bei  den  Tischlerarbeiten  nicht  besonders  auf  gutes  Aus- 
sehen, Pestig^it  usw.  ankommt.  Auch  die  Breitett 
der  einzelnen  Stücke  sind  nicht  zu  gross  zu  ver- 
langen oder  vorzuschreiben,  da  besonders  breites 
Hote  erheblich  teurer  ist  als  schmalere  Bretter. 

Tische,  Stühle,  Spiegel  und  andere  Möbel  können 
gewöhnlich  billiger  fertig  gekauft  als  in  der  Werft- 
tischlerei hergestellt  werdai. 

Man  hört  öfter  den  Ausspruch,  die  Schiffs- 
zimmerleute brauchten  keine  eigene  Werkstatt.  Dies 
ist  jedoch  vom  wirtscliaftlichen  Standpunkte  niclit 
richtig.  Es  gibt  viele  .Arbeiten,  die  sie  besser 
und  schneller,  wenn  auch  nicht  in  einem  allseitig 
geschlossenen  Raum,  so  doch  wenigstens  unter  Dach 
ausführen,  namentlich  wenn  ihnen  hier  noch  einige 
Maschinen  zum  Sägen.  Hobeln.  Bohren,  Pfropfen- 
schneiden und  Schärfen  ihrer  Werkzeuge  zur  Ver- 
fügung  stehen. 

Auf  manchen  Werften  fehlt  die  Schlosserwerk- 
statt.  Alle  maschinenbaulichen  At1>eiten  werden  der 

eigentlichen  Maschinenbauwerkstatt  überwiesen.  Selbst 
bei  kleinen  Werften  ist  dies  Ammgement  unvorteil- 
haft und  seifen  zufriedenstellend,  hi  der  Regel  wird 

von  den  schiffhauüchen  .Arbeiten  nicht  die  peinliche 
Akkuratesse  und  feine  Ausführung  verlangt,  woran 
die  im  Maschinenbau  beschäftigten  Leute  gewöhnt 
sind.  Vielmehr  ist  auf  eine  schnelle,  sachgemässe 
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wenn  auch  nicht  übertrieben  genaue  licr.slcUuni; 
solcher  Arbeiten  Gewicht  zu  legen.  Die  betreffenden 
Arbeiter  müssen  auch  die  schiffbaulichen  V  erhältnisse 
an  Bord  kennen.  Ausserdem  reichen  zu  den  Ar- 
beiten dieser  Kategorie  im  j^rossen  und  ganzen 
leichtere  Werkzeugmaschinen,  als  die  Maschinenbau- 
wericstatt  tn  der  Regel  besitzt,  atts.  Es  Ist  auch  ganz 
natürlich,  wenn  die  Meister  der  Ab?chincnbau\verk- 
statt  diese  Arbeiten  für  den  Schiffbau  als  Neben- 
sache behandeln  und  die  Herstellung  schliesslich 
unerschwingliche  Löhne  erfordert,  f^inc  besondere, 
dem  schiffbaulichen  Leiter  unterstehende  Schlosser- 
werkstatt, in  welcher  die  Fertigbearbeitung  aller  ge- 
schmiedeten l'itHnps  usw.  und  die  .Wontage  der  hierher 
gclKirif^tii  (Icj^cnstandc.  z.  B.  der  wasserdichten  und 
andtreii  (.'iscmcn  Türen  mit  Verstcifmij^^r.uiJ.  Schar- 
nieren und  \'orrcibcrn  vor  sich  geiit,  ist  daher  durch« 
aus  vorteilhaft,  auch  «renn  man  eine  fleihe  von 
Werkzeiipmasrhinen  doppelt  anschaffen  muss.  In  der 
Schiffschmiede  lassen  sich  Ersparnisse  durch  Be- 
nutzung von  Fallhimmem  und  Gesenken,  die  für 
die  verschiedenen,  sich  immer  wiederholenden  Be- 
sclihijje  usw.  am  besten  normalisiert  sind,  ferner 
diircli  aiitoinatische  Bolzenmaschinen  machen.  In 
vielen  Fällen  kann  man  auch  die  gewöhnlichen  Dampf- 
hämmer  zum  Gesenkschmieden  benutzen.  Hier  ist 
wieder  eine  gute  Gelegenheit,  in  Akkord  arbeiten  zu 
lassen.  Die  Kosten  der  Gesenke  sind  bald  wieder 
eingebracht  in  der  Reget  nach  .■>0  maliger  Benutzung. 
Die  automatische  Bol7enma^chine  wird  bald  n  i  i" 
behrlich.  Viele  bisher  geschmiedete  Arbeit^i^tücke, 
werden,  wenn  sie  irgendwelche  Schwierigkeiten  in 
der  Herstellung  bieten  oder  die  .Wcnj^e  derselben  die 
Anfertigung  eines  .Wodells  lohnt,  mit  Vorteil  in  Stahl 
gegpssen. 

Ein  aufgeweckter  Leiter  der  Modelltischlerei  kann 
erhebliche  Ersparnisse  durch  Beachtung  folgender  Punkte 
machen.  Kleinere  Modelle  müssen  allerdings  aus  gutem 

.Wateria!  und  sauber  ans>.;efülirf  werden,  hei  grossen 
dagegen,  namentlich  solchen,  welche  nur  ein-  oder 
zweimalin  der  Formerei  benutzt  werden  sollen,  braucht 
nicht  .-;o  viel  Zeit  anf  das  Glattmachen  und  I'ulzcn 
vwrwciidci  zu  werden.  Sie  werden  ihren  Zweck  auch 
in  ziemlich  rohem  Zustande  zufriedenstellend  erfüllen. 
Häufig  genügen  dem  l-f>rmer  statt  voller  Modelle 
nur  .Wodellgestelle.  aui  denen  die  notwendigen 
Punkte  festgelegt  sind,  z.  B.  bei  Rohrknien,  See- 
verbindungsstücken,  Buchsen  usw.  Eine  grosse 
Anzahl  von  Modellen  wird,  nachdem  sfe  ihrem 
besiMuleren  Zwecke  einmal  gedient  haben,  nie  wieder 
benutzt.  Hat  maxi  sie  nun  übersichtlich  gelagert,  so 
Hast  sich  schnell  feststellen,  ob  vielleicht  ein  neu- 
vcrlangtcs  .Mndell  durch  rm-indcrunj:;  eirtc?  vor- 
handenen billig  und  scliiiell  gclieiert  werden  kann. 

5.  Beschaffung  und  Verwaltung  der 

Material  ien. 

Von  der  rechtyeiiii;en  l.iLienmg  der  Baumaterialien 
hängt  der  Frfolg  einer  Werft  in  hohem  Masse  ab. 
Dem  Einkauf  ist  daher  besondere  Srirpfalt  zu  widmen. 
Die  t)eiden  Haupimomente  sind  recliticeitige  Bestellung 


seitens  der  Werkstätten  und  verständige  Vergebung 
an  geeignete  Firmen.  Es  kommt  nicht  selten  vor, 
dass  irgend  eine  Einzelheit,  die  frühzeitig  h&tte 
besteüt  werden  müssen,  übersehen  und  vergessen 
wird  <jder  auch,  weil  irj^end  eine  .Angabe  fehlte, 
zurückgelegt  ist,  beim  Bau  plötzlich  dringend  ver- 
langt wird.  Solche  unangenehmen  Ueberruchungen 
kann  man  sich  sparen  durch  Anlegung  eines  f'fegister» 
nach  den  dem  ßaukontrakt  zu  Grunde  liegen- 
den Plänen  und  Ausführungsvorschriften,  worin  die 
für  die  verschiedenen  .Waterialien  verantwortlichen 
Werkstätten  uder  l.agerverwaltungen  namhaft  gemacht 
und  die  Daten,  wann  das  Material  voraussichtlich 
gebraucht  wird,  eingetragen  sind.  Von  Zeit  zu  Zeit 
kann  dann  der  (ünkanfsbeamte  an  der  Hand  dieses 
Verzeichnisses  die  betreffenden  Werkstätten  an  dies 
oder  jenes  erinnern.  Bei  allen  Bestellungen  an  Dritte 
ist  auf  die  Fixierung  eines  bestimmten  Lidierungs- 
termins  besonderes  Oewicht  zu  legen. 

Viel  Arbeit  kann  in  dem  N^aterialienlager  durch 
gute  und  bequeme  Wiege-  und  Hcbcmittel  gespart 
werden.  Von  grösstem  wirtschaftlichen  Interesse  ist 
eine  genaue  Buchführung  über  alle  Ein-  und  .Aus- 
gänge, so  dass  jederzeit  ohne  Arbeitslohn  dafür  aus- 
geben zu  nuissen,  der  vorhandene  Bestand  schnell 
und  sicher  festgestellt  werden  kann. 

Die  Meister  der  betreHenden  Werkstätten  sind 
von  dem  ßinb^n  des  für  sie  bestimmten  Materials 

oder  Inventars  sofort  zu  benachrichtigen.  Alle  Liefe- 
rungen sollten  von  den  Lieferanten  mit  der  Nummer 
des  Baues,  für  welchen  sie  bestimmt  sind,  gezeichnet 
sein,  damit  Verwechselungen  vermieden  werden. 

Im  allgemeinen  soll  so  wenig  .\\ateria!  wie 
möglich  auf  Lager  gehalten  werden,  aber  bei  ge- 
wissen Artikeln,  für  welche  ein  ständiger  Bedarf  vor- 
handen ist.  wie  Bolzen,  Schrauben.  Gummi  usw.  kann 
man.  um  Zeit  zu  sparen,  zweckmässigerweise  eine 
.'Ausnahme  machen  und  den  festgesetzten  ik^stand 
Wöchentlich  oder  monatlich  ergänzen.  t)a$s  Material 
nur  auf  sdiiiftliche  Requisition  seitens  der  Meisler 
verabfolgt  werden  daif.  bmtcht  wohl  kaum  erwihnt 
zu  werden. 

Wenn  auch  das  Vorhandensein  eines  Sägewerks 
eine  grosse  Annehmlichkeit  für  den  Werftbctrieb  in- 
sofern bedeutet,  als  ohne  Zeitverlust  Holz  von  be- 
liebigen Dimensionen,  wie  sie  grade  verlangt  werden, 
geschnitten  werden  kann,  so  rentiert  eine  eigene  der- 
artige Anlage  gewöhnlich  nur  dann,  wenn  sie  nicht 
nur  für  die  Werft  arbeitet,  sondern  auch  für  Dritte 
und  als  besonderes  Geschäft  betrieben  wird.  .Wan 
kann  dann  vorteilhafte  grössere  Abschlüsse  in  Holz, 
machen  und  dieses  in  der  günstigsten  Weise  sdmeiden 
und  verwerten,  anstatt  das  für  die  Werft  benötigte 
Nettoquantum  zu  einem  entsprechend  höheren  Preise 
zu  kaufen  und  unter  nicht  so  guter  Ausnutzung- 
des  Holzes  selbst  und  unter  unregelmässiger  In- 
anspruchnahme des  Sägewerks  aufbrauchen.  In 
letzterem  Falle  ist  es  praktischer  und  billiger, 
das  fertig  geschnittene  Holz  vom  Händler  zu  be- 
ziehen. 
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Das  Holz  für  die  Tischler  und  Modelltischkr 
ist  geschützt  und  gesondert  von  dem  für  die  Zimmer- 
Icute  zu  lagern.  Die  einzelnen  Aftieiter  dfirfen  sich 
nicht  etwa  ihr  liolz  aussuchen  oder  abschneiden, 
sondern  es  wird  ihnen  vom  L^erverwalter  verab- 
folgt. Diese  Massteget  ist  im  Interesse  der  Wirt- 
schaftlichkeit durchaus  notwendig,  weil  hekanntüch 
Jeder  Arbeiter,  ohne  besondere  Rücksicht  auf  den 
Zweck,  gewöhnlich  die  besten  und  möglichst  ganz 
fehlerfreien  Stücke  mitnimmt. 

Eine  Menge  Zeit  wird  oft  durch  unzweckmässij^eü 
Stapeln  von  Etsenmaterial  vergeudet.  Dem  Verschnitt 

arbeitet  der  rmstand  entfjegen,  dass  Platten  und  Profile 
in  btbUninitcii  I  i^niien  und  Längen  besteUt  und  vom 
Walzwerk  geliefert  werden,  also  wenig  Gelegenheit 
zum  X  erschwendcn  vorhanden  ist.  Man  muss  aber 
für  den  plötzlichen  Bedarf  ein  gewisses  Lager  auch 
von  Stahlmaterial  halten  imd  hier  kann  man  nicht 
unwesentliche  wirtschaftliche  Vorteile  erzielen.  Es 
werden  stets  von  den  Batifen  Reste  übrigbleiben 
iifui  <icli  aii^nninu'In.  Durch  die^c  oder  jene  un-  | 
vermeidltche  Acnderung  kann  häufig  ein  Posten  | 
Material  zu  dem  Zweck,  für  welchen  es  bestellt  i 


ist.  nicht  benutzt  wcrJen.  Wird  über  jede  ?olche 
1  Matte,  Winkel  und  Profil  genau  Buch  geführt,  so 
kann  bei  Materialbestellungen  auf  die  vorhandenen 
Reste  Rücksicht  genommen  und  manche  Neuan- 
schaffung gespart  werden. 

Die  vorstehende  Betrachtung  lisst  steh  kurz  In 
dem   f  ilmenden  Schlusswort  zusammenfusen  und 

präzisieren; 

Das  Schiffe-Bauen  ist  dne  Industrie,  welche 

sicii   ans   einer  äusserst  vielseitigen  Oetailarbeit  zu- 
sammensetzt.   Wirtschaftlichkeit  ist  hier  mehr  das 
Resultat  ständiger  Aufmeritsamkeit  und  Sorge  um  viele 
Einzelheiten,  als  die  Frucht  allgemeiner  organisatorischer 
Bestimmungen  und  breiter  Verallgemeinerung  einiger 
an  sich  guter  Ideen  bei  den  Entwürfen.    I^ur  wenn 
bei  der  Arbeit  keine  Fehler  vorkommen,  nie  etwas  ver- 
gessen wird  und  Kubtcnanschiiige  immer  vollständig 
und  ricliti^  i^emacht  sind,  kann  man  mit  sicherem 
finanziellen  Erfolg  Schiffe  bauen,  ohne  sich  viel  um  die 
Kleinigkeiten  zu  kümmern.  Da  aber  mit  den  mensch- 
I  liehen  ^^Invachen  zu  rechnen  ist.  so  wird  einzig  und 
I  allein  geduldige,  unermüdliche  Kleinarbeit  aller  leiten- 
I  den  Persönlichkeiten  hio*  zum  gewfinschten  Zide  fiihren. 


lieber  die  bei  elektrischeo  Anlagen  an  Bord  von  Schitien 

zu  verwendende  Stromart 


Von  Dr.  3n«^  Conrad  Arldt 
(Fortselzui^.) 


2.  Neue  Versuche  mit  Nern«tlampen. 
Die  neuesten   I-ortschritte  ir.   der  Entwicklung 


^er  Nernstlampc  (L.  23)  und  die  gunstigen  Ergeb- 
nisse der  Untersuchungen  von  Professor  Wedding 
<L.  22)  über  den  Vergleich  von  Nemsttampen  mit 

kleineren  Bogenlampen  führte  den  Verfasser  darauf, 
auch  für  Marinescheinwerfer  unter  Anwendung 
grösserer  Helligkeiten  die  Anwendbarkeit  der  Nernst- 
lampc zu  untersMchcn.  Die  Versuche  wurden  ange- 
stellt in  der  üiülilampcnfabnk  der  Allgemeinen 
EIcktrizitäts-CiL-sellschaft  in  der  Zeit  vom  November 
1903  bis  l-ebruar 

Eine  vorläufige  Berechnung  lies  es  walirsclicin- 
licli  erscheinen,  dass  bei  \  er\ee;i.!iin,t;  vun  Neriist- 
lampen  eine  gleiche  Lichtmenge  auf  den  Parabol- 
spiegel geworfen  werden  könnte  wie  bei  Anwendung 
von  Bogcnlicht  und  zwar  unter  Aufwendung  der 
gleichen  Energiemenge,  wie  sie  für  Bogenlampen  an 
Bord  unter  Voraussetzung  von  110  V  Spannung 
ÄUfgowendet  wird 

Die  .Nemstkörper  wurden  bei  dsm  Versuchs- 
apjMirat  sternförmig  angeordnet  (Fig  2  1 1  .Angewandt 
wurden  dabei  24  Nernstkörper  von  1.4  mm  Durch- 
messer und  ca.  18  mm  Länge  zwischen  den  Be- 
festigiin^'sstellen  dsr  Zuleitung.  Bsi  der  oben  er- 
wähnten vorläufigen  Rechnung  war  angenommen, 
■dass   man   durch   Anwendung    eines  geeigneten 


.Nernstkörper  ausnutzt,  welche  direkt  von  der  dem 
Parabolspiegel  zugewandten  Seite  ausgehen,  sondern 
eben  durch  den  genannten  Verstärkungsspiegel  auch 
die  nach  der  entgegengesetzten  Seite  austretenden 
Lichtstrahlen.    Die  Form  dieser  Spiegel  muss  den 
Teil  einer  Kugel  bilden,  deren  Mitteipunkt  mit  dem 
Brennpunkte  des   Scheinwerfers,  in    welchen  die 
Nemstkörper  möglichst  genau  einzustellen  sind,  zu- 
!  sammcnfällt.     Es    wurden    mehrere    Grössen  \i)n 
Spiegeln  durchprobiert  und  erwies  sich  am  besten 
'  ein  solcher  von  bO  mm  Radius  und  1 1 2  mm  Durch- 
I  HK^ser  des  Randkreiscs  (Fig.  21).    Die  Anordnung 
des    Nernstkörpcrs    mit    dem  Verstärkungsspiegel 
i  g;genüber  dem  Parabolspiegel  im  Scheinwerfer  zeigt 
Abbildung  Fig.  22.   Vergleichsweise  dazu  ist  die 
Anordnung  der  Kohlen  in  einem  ganz  gleichen 
Scheinwerfer  durch   Abbildung  Fit;.  2^  dargestellt. 

Beide  Scheinwerfer  haben  einen  Spiegeidurch- 
messer  von  60  cm  und  eine  Brennweite  von  25  cm. 
Bei  der  Bogenlampe  war  eine  Dochtkohic  von  22  mm 
Durchmesser  und  eine  Hümugenkohle  von  14  mm 
Durchmesser  in  Verwendung. 

Zunächst  waren  beide  Scheinwerfer  auf  dem 
Dache  der  Fabrik  aufgestellt  und  es  wurden  von 
dort  aus  .Mauern  und  (ieb.'iude  in  verschiedener 
Entfernung  beleuchtet.  Hierbei  zeigt  es  sich  deutlich, 
dass  der  Verstirkungsspicgel  die  erwartete  Wirkimg 


Schirmes  nicht  nur  di^enigen  Uditstrahlen  der    hat  Ein  Veigleidi  zwischen  Bogcnlicht  und  Nemst- 


H7' 
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licht  er^ab  eine  etwas  grössere  Hellij^kcit  des  ersteren 
in  der  Nähe.  Der  Vergleich,  der  mit  blossem  Auj^e 
natürlich  nur  in  annähernder  Schätzung  bestehen 
konnte,  war  besonders  deshalb  schwierig,  weil  das 
Ncmstlicht  eine  wesentlich  wärmere,  mehr  gelbliche 
Farbe  hatte,  als  das  blaue  Bogenlicht.  ein  L'mstand. 
der  insbesondere  bei  nebeliger  Luft  einen  Vorzug 
des  Nemstlichtes  bilden  dürfte,  fki  weiter  entfernten 
Objekten  war  d.T  L'ntersi-hicd  zwischen  Ncmstlicht 
und  Bogenlicht  grösser,  was  auch  zu  er- 
warten war.  da  bei  der  in  dem  Versuchs- 
apparat vorläufig  getroffenen  .Anordnung  eine 
grössere  Streuung  als  bei  dem  Bogenlicht 
eintreten  musstc. 

Die  Lichtquellen  wurden  darauf  photo- 
metrisch gemessen  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  aus  den  Scheinwerfern  die  Parabol- 
spiegel herausgenommen  wurden  und  nun- 
mehr direkt  diejenige  Lichtmenge  festge- 
stellt wurde,  welche  vorher  auf  den  Spiegel 
gefallen  war.  Bei  Bogenlicht  wurde  ver- 
wendet Gleichstrom  mit  .V»  A  Stromstärke, 
bei  Nernstlicht  Wechselstrom  von  Perioden 
bei  120  V  und  .U  .\. 

Die  nachstehende  Tabelle  I  I  gibt  die 
Ergebnisse  dieser  Messungen  bei  liinstellung 
der  Scheinwerfer  in  verschiedenen  Winkeln 
gegen  das  l'hotometer.  l-ür  das  Nernst- 
licht musste  die  .Messung  natürlich  ohne 
Vcrstärkungsspiegel  erfolgen,  da  man  sonst 
zu  nahe  an  die  Nernstkörper  mit  dem  Photo- 
meter hätte  herangehen  müssen.  Die  vor- 
letzte Rubrik  zeigt  die  hierbei  gemessenen 
Werte.  Bei  der  vollkommenen  Weise,  in 
welcher  der  Verstärkungsspiegel  seine  Licht- 
quelle umfasst,  kann  man  annehmen,  dass 
durch  denselben  eine  Verdoppelung  der  auf 
den  Parabolspiegel  geworfenen  Lichtmenge 
eintritt.  Hiernach  ist  die  letzte  Rubrik  der 
Tabelle  lo  berechnet. 

Tabelle  II. 

Nernstlicht 


Orad 

Hogenliclit 

ohne  Verstärkungsspiettel 

mit 

NK 

NK 

NK 

0 

WjÜ 

2'»W) 

.V»20 

10 

3  1«.0 

.S.SlK) 

20 

4  270 

21S0 

.s.son 

30 

«070 

2SW 

5120 

40 

10  100 

24.V) 

48()0 

50 

10  100 

2040 

4180 

5S 

8  070 

2000 

41«0 

also  bei  .Anwendung  des  vorgenannten  Verstärkungs- 
spiegcls  O.oO.S  W  pro  NK  für  den  vorliegenden  Fall 
ergeben.  Dies  entspricht  bei  .Anwendung  der  24 
Nernstkörper  einer  mittleren  Helligkeit  von  <)7.So  NK. 
also  ungefähr  die  gleiche  Helligkeit  wie  bei  dem 
Bogenlicht.  Diese  bessere  Ausnutzung  des  .Nemst- 
lichtes dürfte  sich  durch  geeignetere  Ausgestaltung 
der  .Nernstkörper  selbst  und  durch  bessere  Anordnung 
derselben,  als  es  bei  dem  hier  verwendeten  provisorischen 


Die  aus  dieser  Tabelle  sich  ergebende  Kurve 
für  Bogenlicht  ib)  und  die  Kurve  für  Nernstlicht  mit 
Verstärkungsspiegel  (n,i  sind  in  .Abbildung  Fig.  24 
eingetragen.  Die  Linie  der  mittleren  Helligkeit  für 
Bogenlicht  (m,>  zeigt  dabei  7000  NK,  die  des  Nemst- 
lichtes (m,)  dagegen  .S200  .NK. 

Der  Qesamtwattverbrauch   für  das  Nernstlicht 
war  40H0  W..  es  kommen  also  auf  eine  NK  0.7')  W.  | 
Nach  den  Versuchen  von  Professor  Wedding  iL.  22)  ' 
ist  dagegen  die  mittlere  Helligkeit  eines  einzelnen  i 
der  verwendeten  Nernstkörper  eine  derartige,  dass 
1.21  W  auf  die  Normalkerze  kommen,  das  würde  1 


Fig.  21 

Versuchsapparat  möglich  war.  erreichen  lassen. 
Es  sei  hier  wiederholt  darauf  hingewiesen,  dass 
die  hier  erzielte  gleich  grosse  Helligkeit  für  Bogen- 
licht und  Nernstlicht  natürlich  nur  möglich  war.  weil 
bei  den  Bogenlampen  mit  der  an  Bord  vorhandenen 
Spannung  von  lloV  zu  rechnen  ist.  Bei  ca.  44  V 
zwischen  den  Kohlen  und  .36  A  werden  also  2480  W 
oder  ()2."  pCt.  der  insgesamt  aufzuwendenden  Energie 
von  Mt  110  :  .V)ö0  W  im  Vorschaltwiderstand  bei 
Bogenlicht  vernichtet  werden  müssen.  Tatsächlich 
ist  dies  an  Bord  auch  der  Fall. 

Die  \'ersuche  haben  ergeben,  dass  es  unter  den 
eben  angeführten  Verhältnissen  an  Bord  möglich  ist. 
bei  .Aufwendung  gleicher  elektrischer  Energie 
für  .Nernstlicht  dieselbe  Lichtmenge  auf  den 
Parabolspiegel  des  Scheinwerfers  zu  werfen  wie  bei 
Bogenlicht. 

Die  N'ersuchc  sind  nun  weiter  dahin  auszudehnen, 
dass  zunächst  durch  bessere  Anordnung  der  Nernst- 
körper die  Streuung  genügend  vermindert  wird. 
Ferner  ist  für  die  Zündung  der  .Nernstkörper.  die 
bei  den  \ersuchen  mittels  Spiritusbrenners  erfolgte. 
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«inc  entsprecherde  Einrichtung  zu  schaffen.  Hierfür 
wurde  es  zweckiitässtg  sein,  am  Rantlc  4es  Schein- 
werfers eine  Wärmequelle  anzubringen,  welche  etwa 
ntfttcls  einer  Linse,  die  als  eine  Art  Rrennspiej^el 
wirkt,  die  Vorwärmung  insbesondere  der  iiacii  unten 
angeordneten  .Nernstkörper  besorgt.  Durch  die  auf- 
steigende Hitze  dieser  letzteren  tritt  dann  rasch  ein 
Zünden  der  übrigen  Nernstkörper  ein.  Die  Schwierig- 
keit der  Vorwärmer  fällt  für  Scheinwerfer  weniger 
ins  Gewicht,  da  dieselben  sich  leicht  betriebsbereit 
halten  lassen,  indem  schon  vor  dem  eigentlichen 
Gebrauch  derselben  da?  Zünden  erfolgt;  bis  zum 
eigentlichen  Gebrauch  werden  die  Scheinwerfer  ab- 
geblendet gehalten,  wie  es  ja  auch  bei  dem  Sig- 
nalisieren mittels  dieser  Scheinwerfer  der  Fall  ist 

K.  [Elcktrorrotoren. 

Die  allgemeinen  Unterschiede  zwiscljeu  üleich- 
strommotoren  (Ncbenschlussmotoren .  Hauptstrom« 
moren)  (L.  25)  Wechselstrommotoren  und  Drehstrom- 
motoren (L.  26)  sind  bekannt.  Hier  ist  nur  ihre 
grössere  od-jr  v^^ringere  Verwendbarkeit  für  Bords- 
zwecke zu  untersuchen.  An  Bord  kommen  drei 
Verwendungsarten  für  Motoren  vor: 

1.  Kleine  Ventilatoren,  die  ohne  weiteres  an  das 
Lichtnelz  angeschlossen  werden;  2.  grös^e^c  Ventila- 
toren und  Gebläse,  die  mit  annähernd  gleichmässiger 
Belastung  im  tteuerbetrieb  arbeiten  und  3.  Motoren 
verschiedener  Belastung  bis  zu  den  grossten.  mit 
iTielir  oder  weni,L;er.  ult  selir  stark  ausgeprägtem 
intermittierenden  Betrieb,  vielfach  verbunden  mit 
Aendertiflg  der  Umdrehungszahl  und  Umdrehungs- 
geschwindigkeit. N'achioli;eiiJc  Zusammenstellung 
«Tabelle  12)  zeigt  die  Verteilung  dieser  Motoren  für 
4ie  verschiedenen  SchHfstypen. 


Tabelle  12. 

Gesamt-  Kleine 

Or.  Ventil. 

Motoren 

zahl  der  Ventila- 

und 

m.  interm. 

Akitoren  torea 

OebUse 

Betrieb 

130  50 

«3 

47 

75  20 

20 

3« 

122  — 

27 

95 

64  — 

48 

a)  Schnelldampfer . 

b)  Frachtdampfer  . 
<)  Scblaehtscniff  . 

d)  Kreuzer   .    .  . 

S\an  erkennt,  dass  die  intermittierende  Betriebs- 
art, welche  die  höchsten  Anforderungen  an  den  Motor 
«teilt,  die  ausschlaggebende  ist. 

I.  Oleichstrom  -  Ncbcnschlussmotor. 

Der  Oleiclistrom-Ncbcnschlussmotor  hält  bei  kon- 
stanter Spannung  für  alle  Belastungen  gleiche  Um- 
drehungszahl ein.  Aenderungen  in  der  Umdrehungs- 
geschwindigkeit sind  durch  Einschalten  von  Vor- 
schaltwiderständen  in  den  Ankerstromkreis  zu  er- 
reichen, jedoch  müssen  die  gleichzeitig  eintretenden 
Verluste  In  den  WiderstSnden  mit  in  Kauf  genommen 
werden.  Nur  eine  ganz  geringe  Erhühunj^  der  Um- 
drehungszahl bis  ca.  1 3  pCt  lässt  sich  ohne  nennens- 
werte Verluste  durdi  Verminderung  <ks  Erreger- 
Stromes  erzielen. 

Um  insbesondere  bei  Panzerturm-Schwenkwerken 
und  bei  Rudermaschinen  unter  Vermeidung  der  grossen 
Anlasswiderslände  einen  wirtschaftlichen  Antrieb  zu 
erhalten,  sind  verschiedene  Schaltungen  für  Neben- 
schlussmotoren  versucht  worden.  Nach  dem  neusten 


Stande  der  Hlektrotechiiik  kommen  dabd  Idgeade 

Systeme  in  Betracht: 

Nebenschlu.ssmotor  mit  besonderem  Generator 
(nach  Leonhard)  (L.  21).  Diesem  System,  welclies 
in  einfacher  Weise  eine  sehr  genaue  Qeschwindig- 
keitseinstellung  ermöglicht,  haftet  als  besonders 
störend  der  Umstand  an,  dass  jeder  Motor  eine  be- 
sondere Dampfdynamo  erfordert.  Bei  dem  verhSIt' 
nismässij;  kleinen  Umfang  der  bisherigen  elektrischen 
Anlagen  an  Bord  und  bei  der  Schwierigkeit,  welche 
ein  plötzliches  Anstdlen  der  die  Generatoren  treibenden 
Üampfmafchinen  macht,  da  diese  vor  Inbetriebsetzung 
erst  vorgewärmt  und  langsam  angelassen  werden 
müssen,  hat  dieses  System  für  Schiffe  bisher  Iceine 
ausgedehnte  Verwendung  finden  können. 

Nebenschlusselektromotor  mit  besonderem  Motor- 
Generator  ncb.-t  l-,rre^'erd;.  namo  i  [^(atischer)  (L.  7). 
Bei  diesem  System  wird  der  Strom  aus  dem  Netze 
genommen,  es  ist  also  keine  besondere  Dampfdynamo 
nötig.  l')agegen  sind  im  ganzen  nicht  weniger  als 
vier  Dynamos  erforderlich,  ein  Generator,  ein  Motor 
zum  .\ntriebc  desselben,  eine  gleichfalls  von  letsterem 
betriebene  kleine  Brregermaschine  und  der  eigentliche 
Xebenschlussmotor  für  die  anzutreibende  Maschine. 

Zwei  .Nebenschlussmotoren  mit  Differentialgetriebe 
(Union  Hlektrizitäts  Qesellschaft)  (L.  7).  Hierbei  sind 
dauernd,  solange  die  anzutreibende  .Maschine  betriebs- 
bereit sein  soll,  also  a\Kli  während  aller  Arbeits- 
pausen, zwei  Nebenschlussmotoren  in  Gang  zu  halten. 
Sie  arbeiten  auf  ein  Differentialgetriebe,  welches,  fe 
nachdem  der  eine  oder  der  andere  Motor  voreilt, 
was  durch  Binstcllung  der  Erregerströme  bewirkt 
wird,  in  der  einen  oder  anderen  Richtung  umläuft. 

Nebenschlussmolor  mit  .Motor  •  Generator  (H55- 
berger)  (L.  28).  Bei  diesem  System  wird  der  Struiii 
aus  dem  Netze  entnommen,  aber  zwischen  letzterem 
und  dem  Elektromotor  ist  ein  Generator  eingeschaltet, 
welcher  mit  sdner  veränderitchen  Spannung  der  Netz- 
spannung gleich  oder  entgegengesetzt  geschaltet 
werden  kann  und  hierdurch  die  Ankerspannung  des 
Nebenschlussmolors  beliebig  veränderlich  macht.  Der 
Generator  wird  durch  einen  besonderen  Motor  an- 
getrieben und  ist  dieser  .NVutor-Gcnerator  für  die 
halbe  Leistung  des  Nebenschlussmotors  einzurichteii. 
2.  Gleichstrom  -  H r;  m'  t  '^'  'Tirriotor. 

Bei  diesem  .N\otor  stcigi  die  L  itiiangsgcschwin- 
digkeit  mit  Abnahme  der  Belastung,  indessen  nicht 
proportional  derselben,  sondern  in  wesentlich 
ringerem  Masse.  Tmmeiltm  ist  dies  für  Hebezeuge 
vielfach  als  Vorteil  zu  betrachten.  Dieselbe  Fiigen- 
sciiaft  des  Motors  trägt  aber  die  Gefahr  in  sich,  dass 
l>ci  zu  starker  Entlastung  eine  sdtldliche  Geschwin- 
digkeit eintreten  kann;  es  mü?scn  daher  I-ntlasfunKcn 
bis  711  20  pCt.  oder  darunter  vennicdeii  werden. 
Hauptsiromniotoren  können  ferner  im  Gegensatz  zu 
Nebcnschlussraotoren  nicht  als  Generatoren  arbeiten, 
so  dass  eine  Rückgabe  von  Strom  an  das  Netz  bei 
dem  Bremsen  ausgeschlossen  ist 

Allen  Gleichstrommotoren  gemeinsam  haftet  aber 
auch  bei  sorgfältigster  Konstruktion  und  Wartung  als 
empfindlichster  Teil  der  Kommutator  an.  Sta« 
tistische  Zusammenstdlungen  lassen  erkennen,  dass 
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fast  die  Hälfte  aller  Beschädigungen  und  Betriebs- 
störungen bei  Oleichstrommaschinen  auf  diesen  Appa- 
rat zurückzuführen  sind  iL.  2'»).  Dass  die  Oleich- 
strommotoren trotzdem  noch  eine  weite  N'erbreitung 
gefunden  haben,  hat  einen  doppelten  Orund.  [einer- 
seits ist  es  die  geschichtliche  Kntwicklung  der  Elektro- 
technik, die  vom  Oleichstrom  ausgehend  bedingte, 
dass  bis  zum  Jahre  IH'KS  so  gut  wie  ausschliesslich 
Oleichstromanlagen  errichtet  wurden, 
welche  dann  auch  bei  späteren  Er- 
weiterungen meist  bei  dieser  Stromart 
bleiben  musslen.  Andererseits  gibt 
der  OIcichstrom  die  .Möglichkeit,  durch 
.Anwendung  von  Akkumulat(»rcn  eine 
Reserve  zu  schaffen,  die  besonders  für 
kleinere  .Anlagen  und  Zentralen  von 
sehr  grosser,  oft  ausschlaggebender 
Bedeutung  ist. 

An  Bord  fallen  aber  diese  beiden 
Gründe  wej;.  Die  bestehenden  .Anlagen 
sind  mit  wenigen  Ausnahmen  der 
neuesten  Zeit  (einige  Schnelldampfer 
und  Schlachtschiffe)  nur  klein:  bei 
einer  Erweiterung  könnte  also  leicht 
eine  Aenderung  der  Stromart  berück- 
sichtigt werden,  zumal  es  sich  in  der 
Haupt.sache  nur  um  Olühlicht  bei  den 
vorhandenen  .Anlagen  handelt.  Ak- 
kumulatoren als  Reserve  verbieten  sich 
für  Schiffe  schon  ihres  grossen  Oe- 
•wichtcs  wegen  von  selbst  (mit  Aus- 
nahme kleiner  Reservebatterien  für  die 
SiL;nalapparate).  Eine  Reserve  durch 
dieselben  ist  an  Bord  auch  entbehrlich, 
da  hier  für  die  .Waschinen  Tag  und 
Nacht  Bedienungspersonal  zur  Ver- 
fügung steht.  Die  (iründe.  welche  an 
l^nd  vielfach  noch  die  Verwendung 
von  Oleichstrom  zur  zwingenden  Not- 
wendigkeit machen,  sind  daher  an 
Bord  nicht  vorhanden. 

3.  Wechselstrom-Kommutator- 
motor. 

Dieser,  in  neuester  Zeit  in  den 
N'ordergrund  getretene,  wenn  auch  noch 
im  Versuchszustand  befindliche  .Wotor. 
kann  hergestellt  werden  als  Haupt- 
strommotor iL.  .30).  als  Repulsions- 
motor  (L.  30 1  oder  als  eine  Kombi- 
nation beider  (l..  .31 1.  Er  besitzt  einen 
Kommutator  und  wirkt  in  bezug  auf 
Anlauf,  Zugkraft,  Aenderung  der  L'm- 
drehungszahl  und  Drehrichtung  genau 
entsprechend  wie  ein  Oleichstrom-Hauptstrommotor. 
Doch  ermöglicht  er  es.  die  bedeutungsvolle  l:igen- 
schaft  des  Wechselstrommotors.  Energie  auf  weite 
l:ntfernungen  in  wirtschaftlicher  Weise  zu  verteilen, 
auch  auf  Strassen-  und  Kleinbahnen  anzuwenden, 
ohne  mehr  als  eine  oberirdisch  geführte  Leitung,  wie 
bisher  bei  Oleichstrom  nötig  zu  haben.  Dieser 
Vorteil  ist  für  ausgedehnte  Bahnnetze  von  grösster 


Bedeutung  und  geeignet,  die  Nachteile  der  ge- 
nannten Motorart  auszugleichen.  Ist  der  Kommu- 
tator bereits  der  empfindlichste  Teil  des  Oleich- 
strommotors, so  ist  er  es  bei  diesem  Wechsel- 
strommotor in  doppeltem  Orade.  da  ausser  den 
bei  üleichstrom  die  Funkenbildung  bedingenden 
l'mständen  noch  eine  neue  Quelle  der  Funken- 
erzeugung, nämlich  die  in  den  .Ankerspulen  durch 


FiR.  22. 

den  verwendeten  Wechselstrom  hervorgerufene  In- 
duktion, sich  eröffnet.  Diese  Induktionswirkung 
nimmt  ab  mit  der  Periodenzahl;  der  .Wotor  wirkt 
also  theoretisch  als  Cileichstrommotor  am  besten. 
Er  wird  als  solcher  gewissermassen  verschlechtert, 
um  die  zur  Transformierimg  auf  hohe  Spannungen 
erforderliche  Periodenzahl  des  Betriebsstromes  zu  er- 
halten,   l-ür  Bahnzwecke  wird  dies  vielfach  als  ge- 
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rechtfertigt  erscheinen^wenn  auch  hier  der  Drehstrom- 
motor, wie  die  Schnellbahnversuche  bei  Berlin  gezeigt 
haben  (L.  4i.  sehr  berücksichtigt  zu  werden  verdient. 
Für  andere  Zweche,  so  an  Bord  von  Schiffen, 
dürfte  indessen  seine  Verwendung  besonders 
dem  Drehstrommotor  gegenüber  keineswegs  zweck- 
mässig sein. 


FiR.  23. 

•4.  Drehstrommotor. 
Der  Drehstrommotor  fällt  bei  gegebener  Spannung 
um  so  leichter  aus.  je  grösser  die  Periodenzahl  ist. 
Hin  gleiches  gilt  für  den  Drehstromgenerator.  Eine 
kleinere  Periodenzahl  als  die  gegenwärtig  meist 
übliche  von  50  in  der  Sekunde  würde  insbesondere 
den  Antrieb  mittels  Dampfturbinen  ungünstig  beein- 
flussen, da  diese  Maschinen  ja  gerade  den  Vorzug 
besitzen,  bei  möglichst  hoher  Geschwindigkeit  am 


wirtschaftlichsten  zu  arbeiten.  Die  übrigen  Eigen- 
schaften des  Drehstrommotors  bezüglich  Ueberiastungs- 
fähigkeit,  Anzug.  Zugkraft,  Regelung  der  Umdrehungs- 
zahl und  Aenderung  der  Drehrichtung  sind  bekannt 
(L.  26.)  Für  Bordszwecke  ist  aber  noch  besonders 
auf  die  verhältnismässig  grosse  Widerslandsfähigkeit 
dieses  Motors  liegen  äussere  Einflüsse  als  Staub. 

Feuchtigkeit.  Seewasser  usw.  hinzu- 
weisen, ein  Umstand,  der  besonders 
wichtig  wird,  wenn  der  Motor  an 
Oberdeck  oder  an  anderen  wenig  ge- 
schützten Stellen  zur  Aufstellung 
kommen  muss.  Ist  es  doch  haupt- 
sächlich diese  Eigenschaft,  die  dem 
Drehstrommotor  seine  ausserordentliche 
Verbreitung  in  allen  Betrieben  verschafft 
hat,  in  denen  Schmutz  und  starke  Un- 
sauberkeiten  unvermeidlich  sind,  wie  in 
Giessereien.  Berg-  und  Hüttenwerken, 
Kohlenseparalionen,  Zuckerfabriken  und 
-Raffinerien.  Zemcnlfabriken  usw. 

Es  ist  demnach  an  und  für  sich  der 
Drehstrommotor  für  Bordszwecke 
unbedingt  am  geeignetsten.  Dies 
tritt  noch  besonders  hervor,  wenn  man 
die  in  Tabelle  12  (Seite  19)  angeführte 
Zahl  von  Motoren  bedenkt,  die  in 
Zukunft  eine  Anlage  an  Bord  umfassen 
^^^^^  wird.  Die  .Notwendigkeit  der  Instand- 
^^rW  haltung  von  mehr  als  hundert  Koni- 
mulatoren  würde  oft  schon  allein  aus- 
reichen,  eine  .Ausbreitung  für  Elektro- 
motoren hintanzuhalten. 

Die  intermittierenden  Betriebe  an 
Bord  umfassen  vielfach  Hebezeuge  oder 
diesen   in  ihrer  Wirkungsweise  ganz 
ähnliche  Maschinen.    Für  Hebezeuge 
aber  gewinnt  der  Drehstrom  mehr  und 
mehr  an  Bedeutung.    Die  grosse  Ver- 
breitung,   welche    gegenwärtig  der 
Gleichstrom  auf  diesem  Gebiete  noch 
hat,    verdankt   er    hauptsächlich  der 
schon  oben  erwähnten  geschichtlichen 
Entwickelung.  da  alle  Maschinen  und 
Apparate  für  Gleichstrom  infolge  der 
zahlreichen   Ausführungen    eine  weit 
vorgeschrittene,  vielseitige  und  erprobte 
Ausführung  schon  seit  langer  Zeit  er- 
fahren haben  (L.  M).  während  bei  Dreh- 
strom erst  neuerdings  gleich  vollkomme- 
ne und  sorgfältig  durchgearbeitete  Kon- 
struktionen sich  herausgebildet  haben. 
Neben  den  bisher  betrachteten  Betrieben  haben 
besonders  die  Turmschwenkwerke  infolge  der  \'iel- 
scitigkeit    ihrer   .Ansprüche    und    der  schwierigen 
Aufgaben,  die  sie  an  den  Elektromotor  stellen,  beson- 
dere Bedeutung  iL.  7i       i.D.    Bei  Besprechung  des 
Gleichstrom-Nebenschlussmotors  (.Abschnitt  E  1)  sind 
bereits  eine  .Anzahl  Systeme  angeführt  worden,  durch 
welche  man  diese  Schwierigkeiten  zu  überwinden 
versucht  hat.    Keines  derselben  ist  jedoch  einfach 
genug  für  die  Verhältnisse  an  Bord. 
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Tabelle  6  lässi  erkennen .  \^  ie  mit  Rücksicht 
auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  und  die  erforderlidie 
Reserve  eine  gcnü^eiidc  rntcrlcilun^  der  ?trnm- 
crzeu^cnden  Slaiionen  stattiinUen  miis^.  Iis  ist  also 
hier  leicht  möglich,  für  jedes  der  grossen  Turm- 
schwenkwerke, von  wekhen  meist  nur  zwei  an  Bord 
eines  ScMachtschiffes  vorhanden  sind,  efne  der 
Dampfturbinen  -  Dynamos  bereit  zu  halten.  Diese 
wird  nun  durch  eine  eigenartige  Schaltung  (Fig.  25) 
mit  dem  Elektromotor  des  Schwenkweifces  verbunden. 
Die  Generatoren  fl.  (Fig.  2.S>  geben  ihren  Strom  an 
eine  Verfeüungsschalttafcl,  auf  welcher  jeder  Generator 
einen  L'mschalter  u  besitzt.  Von  der  N'erteilungs- 
schalttafel  zwcipjeii  die  1  eiiunKcn  nach  den  Schwenk- 
werken  ab.  Hm  jedem  dicker  letzteren  befindet  sich 
ein  Regulierapparat  mit  Schalthebel  H,  durch  welchen 
die  gesamte  Bedienung  der  Drehbewegung  ausgeführt 
wird.  Durch  L^mlcgcn  dieses  Hebels  aus  der  Null- 
stellung in  eine  andere  La^'e  wird  dem  [)rehstrom- 
motor  D  Strom  zugeführt  und  zwar  derart,  dass  bei 
Umlegen  des  Hebels  nach  rechts  der  Motor  in  der 
einen  Ridttung  läuft,  bei  Umlegen  nach  links  in  i 


Fi«  24, 

der  anderen  Richtung.  Der  Strom  wird  dabei  nur 
dem  Qehiuse  zugeführt,  während  der  Anker  als  Kurz- 
schlussanker ausgebildet  ist  .\m  Hebel  H  i^t  nun 
noch  ein  besonderer  Widerstand  mit  den  Kon  takten 
k,  bis  k.  vorhanden,  der  mehr  und  mehr  ausge- 
schaltet wird,  je  mehr  man  den  Hebel  in  seine  End- 
stellung bringt.  Dieser  Widerstand  steht  in  Verbin- 
dtinj^  mit  einem  I:k'ktroma).^nelsvs(erii  M  an  der 
Dampfturbine.  Je  mehr  der  Widerstand  ausgeschaltet 
wird,  desto  kriUtiger  werden  die  Etekfax>magnete 
erregt.  Letztere  wirken  ein  auf  die  Dampfeinlnss- 
organe  der  Turbine,  die  somit  \om  Schweakwerk 
aus  sich  öffnen  und  schliessen  lassen.  Bei  Stellung 
des  Hebels  auf  Kontakt  k,  wird  der  \veni^>te  Dampf 
zugeführt  und  die  Dampfturbine  hat  ihre  geringste 
Umdrehungszahl:  demnach  lauft  auch  der  .Motor  mit 
geringster  Periodenzabi  und  Geschwindigkeit.  .Mit 
dem  Uebergang  zu  den  weiter  nach  aussen  liegenden 
Kontakten  nimmt  die  Geschwindigkeit  der  Dampf- 


turbine und  entsprechend  diejenige  des  Motors  zu. 
bis  auf  Kontakt  k,  beide  ihren  Höchstwert  erreichen. 
!)n?   .Anhalten  des  Schwenkwerkes    erfolgt  durch 
Zurückführen  des  Hebels  H  in  seine  Mittelstellung, 
denn  hiermit  wird  der  .Motor  ausgeschaltet.  Zugleich 
wird  aber  auch  bei  der  Dampfturbine  der  Dampf  ab> 
gestellt,  so  dass  auch  diese  zum  Stillstand  kommt 
(»der  was  wiihl  noch  zweckmässiger  sein  dürfte,  mit 
geringerer  Geschwindigkeit  weiter  läuft,  solaage  das 
Schwenkwerk  betriebslwreit  sein  soll.  Die  Umdrehung 
der   Bewegungsrichtung  des   Elektromotors  erfolgt 
durch  L^mschaltung  der  Qehäusewindungen  desselben 
gleichfalls  mittels  des  Hebels  H.    Die  Dampfntrbtne 
behalt  immer  ihre  Drchrichtiing  bei.    Der  Wirkungs- 
grad der  Dampfturbine  v.  nd  allerdings  bei  dieser  Art 
des  Betriebes  nicht  seinen  günstigsten  Wert  erhalten 
können:  es  fällt  dies  aber  nur  wenig  ins  Gewicht, 
da  die  \Uschine  immer  nur  kurze  Zeit  in  dieser 
Weise  in  Tätigkeit  zu  treten  braucht,   dagei^en  die 
erforderliche  Betriebsbereitschaft    und  ein  äusserst 
genaues  Arbeiten  «ch  erreichen  ISsst.   Die  Cesdiwin- 
di^eitsiltdeningen  der  Dampfturbine  las!;cn  sich,  da 
hier  keine  hin-  und  hergehende 
—    Teile  und  viel  geringere  Massen 
als  bei  einer  Dampfmaschine  vor- 
handen sind,  die  Drehrichtung 
ausserdem   immer   die  gleiche 
bleibt,  unschwer  erreichen.  .Aller- 
dings ist  die  Ausbalancierung  des 
Generators  derartig  vollkommen 
durchzuführen,  dass  die  kritische 
Geschwindigkeit  derTurMne  ge* 
nügend  weit  oberhalb  ihrer  nor- 
malen Umdrehungszahl  liegt.  Bei 
einfachen  Turbinen,  wie  denen 
von  Riedler-Stumpf,  scheint  be- 
sonders bei  Antrieb  von  Dreh- 
stromgeneratoren ,    welche  sehr 
stabil  sich  herstellen  lassen,  kein 
Grund  gegen  die  Durchführbar- 
keit einer  derartigen  Anordnung 
vorbanden  zu  sein. 

Hebel  H  betitigt  ferner  noch 
durch  besondere  KontaktschienCR 
s  einen  Bremselektromagnetcn  ß  derartig,  dass  bei 
Umlegen  des  Hebels  die  Bremse  angehoben  wird, 
sofort  aber  selbstlätijT  wieder  einfällt,  wenn  der  Hebel 
in  seine  .Mittelslellung  gebracht  worden  ist. 

Ein  Femanlassen  von  Drehsfromelektromotoren 
unter  gleichzeitiger  langsamer  Ingangsetzung  des 
Generators,  allerdings  in  einfacherer  Form  und  ohne 
besondere  Regulierung  der  Geschwindigkeit  vom  Stand- 
orte  de?  Motors  aus.  hat  die  .Allj^ameine  F.lekrizitäts- 
Oesellschaft  bereits  IH97  für  die  Schöpfwerksanlagc 
im  Memeldelta  (L  34)  angewendet.  Dabei  sind 
Elektromotoren  für  75  HS  Normalleistung  mit  Kitr?- 
schlussaiiker  (L.  3.5  t  in  Verwendung  gekommen  und 
hat  in  dieser  .Anlage,  die  seit  genannter  Zeit  ununter- 
brochen in  Betrieb  war.  das  Femanlassen  der  Elektro- 
motoren sich  dauernd  gut  bewährt. 

Die  gesamten  vorstehenden  Beteaditungen  lassen 
erkennen,  wie  der  Dratwtronunalnr  an  Bord  den 
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Motoren  je4er  «ndeiea  Stroimrt  in  OTeechtaggebea- 

der  Weise  überlegen  ist. 

F.  Signal-  und  Kommandoapparate. 

K  Ntcbtsignalapparatc   und  Scheinwerfer- 
signale, 

Diese  sind  in  ihrer  Wiricungsweise  von  der  ver- 
wendeten Stromart  unabhängig.  Die  Nadilslsnal- 
apperate  enthalten  nur  Glühlampen  und  die  Scnein- 

werfersignak  werden  gegeben  mittelst  mechanischer 
Vorrichtungen,  als  Blenden  und  Klappen,  die  an  den 
Scbeinwerfem  befestigt  sind. 


Schema 
für 

PaDfeiiurm-SchmlCwerKe, 


Plf.  25. 

2.  Riidertelegraphen.  Masetainen- 

telegrahen  etc. 

i>icse  Apparate  können  für  jede  Stromart  in  i  6—««. 
'zwecicniissiger  Weise  hei«»8tellt  werden.  Bd  Ver-  I  Sicherheit  ernicht 


Wendung  von  Wediselsfrom  bezw.  Drehstrom  sind 

an  Stelle  konstanter  Magneten  (L.  36)  Elektromagnete 
mit  gut  unterteilten  Eisenkernen  zu  verwenden. 
Letztere  haben  ausserdem  den  Vorztig.  dass  sie  auch 
in  nächster  Nähe  der  Kompasse  au^estdlt  Iceineiiei 
Einflüsse  auf  dieselben  haben. 

3.    Funk  entelegraphie. 

Bei  der  Funkentelcgraphie  ist  von  massgebender 
Bedeutung  die  genaue  Abstimmung  der  gebenden  und 
I  empfangenden  Statimen  bis  in  ihre  verschiedensten 
I  EinzdteOe.  Diese  Absthnmung  führte  zuerst  Slaby 
in  seinem  Vortrag  vom  22.  Dezember 
1900  der  Oeffentlichlceit  in  voller 
Klartceit  vor  (L.  37).  Er  zeigte, 
dass  man  von  zwei  verschiedenen 
Sonderstationen  aus  gleichzeitig  Tele- 
gnunme  an  einem  und  demselben  Em« 
gfangsdraht  annehmen  und  in  Empfängern, 
die  an  diesen  gemeinsamen  Draht  ange- 
schlossen sind,  getrennt  und  unbceinflusst 
von  einander  niederschreiben  kann.  Die 
hierbei  erforderiiche  störungsfreie  Ab- 
stimmung aller  bei  dem  Geben  wie  bei  dem 
Empfangen  wirksamen  Teile  wird  auch 
duidi  den  Punlcenindulctor  mit  beeinflusst. 
Letzterer  kann  nun  mit  Wechselstrom  oder 
mit  unterbrochenem  Gleichstrom  gespeist 
werden,  im  letzteren  Falle  madien  sidi  bi- 
dcssen  noch  besondere  l  Unterbrecher  nötig. 
Für  die  Funkentelcgraphie  kommen  haupt- 
sidilich  zwei  Arten  dieser  Apparate  in 
Frage,  nämlich  entweder  Onecksilberunter- 
brecher  oder  elektrolytisch  wirkende  Unter- 
brecher, wie  derjenige  von  Wehnelt.  Bei 
ersteren  wird  ein  Stift  in  Quecksilber  ge* 
taucht  und  wieder  herausgezogen,  um 
Stromschluss  und  Stromunterbrechung  zu 
bewirken,  bei  letzteren  treten  elektro> 
lytische  Erscheinung  auf.  Beide  Arten 
von  Apparaten  (I..  38)  sind  aber  immer 
mehr  oder  weniger  empfindlich,  so  dass 
nur  einige  derselben  überhaupt  an  Bord 
verwendbar  sind.  Sie  lassen  zwar  eine 
gewisse  Regulierung  zu.  indem  man  die 
Anzahl  Unterbrechungen  in  der  Sekunde 
innerhalb  gewisser  Grenzen  einstellen 
kann,  doch  ist  dies  für  ein  gutes  Funktio- 
nieren der  Anlage  durchaus  nicht  ein 
unbedingtes  i£rfordemis.  Bei  Wechsel» 
Strom  bezw.  Drdisbvm  ist  man  dag^ien 
an  eine  bestimmte  Pcrioden^ahl  gebunden. 
Doch  hat  sich  die  allgemein  übliche 
Periodenzahl  von  50  in  der  Sekunde 
für  den  Betrieb  der  Funkentelcgraphie 
als  durchaus  geeignet  erwiesen.  Durch 
I  die  Vermeidung  der  Unterbrecher  wird  hiert)ei  ausser- 
I  dem  eine  nicht  unwesentliche  Veretnfiichung  der 
ganzen  Anlage  und  Vergrössemng  der  Bdrid»- 

(ßchhisa  folgt.) 
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„Hedwig  Heidmann"  und  „Helen  Heidmann". 


Von  Schiffbau-Ingenieur  f".  Meyer. 


Bemerkung:  In  dem  in  No.  21  veröffent- 
lichten Plan  der  „Helen  Heidmann"  ist  die  Anordnung 
derKohlenlösch-Vorrichtung  nicht  genau  eingezeichnet. 
Wie  schon  in  dem  zugehörigen  Artikel  erwähnt  wurde, 
ist  die  Wipp-Kinrichtung  (Zentralantriebmaschinc  mit 


durch  eine  Wellenleitung  bewegten  Spillköpfen  neben 
den  Längssüllen  der  l^dcluken)  genau  dieselbe,  wie 
auf  „Hedwig  Heidmann'. 

Es  sei  femer  noch  auf  die  hier  beigegebene 
Abbildung  der  .Helen  Heidmann"  hingewiesen. 


.Helen  Heidmann". 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allg:emeine5. 

Engineering  vom  2(y.  h.  bringt  ganz  eingehend 
die  Ergebnisse  der  Vergleichs-Versuche  mit  Dürr-, 
Yarrow-  und  Babcock  and  Wilcox-Kesseln, 

welche  auf  den  Schiffen  „Medusa".  „Wedea"  und 
„Hermes"  eingebaut  waren.  Der  Aufsatz  stützt  sich 
auf  2  Original  -  ficrichte  des  Kesselkomitees,  welche 
bis  jetzt,  wo  der  Schlussbericht  des  Ausschusses 
herausgegeben  ist.  der  Oeffcntlichkeit  vorbehalten 
waren.  Die  Berichte  sind  unter  der  Chiffre  C  d  2207 
I.  II  und  III  erschienen  und  durch  den  Buchhandel 
zu  beziehen.  An  dieser  Stelle  kann  wegen  Raum- 
mangels nicht  näher  darauf  eingegangen  werden.  Sie 
liefern  jedenfalls  für  den  Interessenten  Material  von 
allerhöchstem  Wert.  Der  englischen  Regierung  ge- 
bührt alle  Anerkennung,  dass  sie  dieses  Material  ver- 
öffentlicht und  so  der  Allgemeinheit  zugänglich  ge- 
macht hat. 

Dänemark. 

Der  Untergang  des  Torpedobootes 
„Havhesten^*  im  Grossen  Belt  in  der  .Musholm- 
bucht nördlich  von  Korsör  erfolgte  während  eines 
nächtlichen  .Wanövers.  Die  Torpedoboote  hatten  eine 
fingierte  .N\inensperre  zu  bewachen  und  nuissten  das 
Manöver  teilweise  mit  gelöschten  Laternen  ausführen. 
Das    Torpedoboot    „Havhesten"    und  Torpedoboot 


„Stören"  stiessen  dabei  zusammen,  wobei  der  „Hav- 
hesten" ein  grosses  Leck  an  der  Seite  erhielt;  das 
Boot  sank  sofort.  Die  aus  21  Mann  bestehende 
Besatzung  wurde  von  dem  Torpedoboot  „Stören" 
gerettet.  Das  gesunkene  Boot  hatte  ein  Deplacement 
von  110  t  und  1200  PS.  An  der  Unglücksstelle 
missl  die  Tiefe  des  Wassers  etwa  fünf  Faden.  .Andere 
Schiffe  des  Geschwaders  sowie  Bergungsdampfer 
stellten  fest,  dass  die  Bergung  möglich  sei. 

Deutschland. 

Beifolgend  bringen  wir  eine  dem  Nauticus  l'»04 
entnommene  Skizze  der  neuen  Linienschiffe 
der  ,,N"-K!asse,  von  denen  „N"  bereits  im  No- 
vember auf  der  Germania  vom  Stapel  laufen  soll, 
während  „O"  und  „P"  in  diesem  Jahre  bewilligt 
und  bereits  vergeben  sind.  Zum  Vergleich  sind  in 
folgender  Tabelle  die  .Angaben  der  „ Braunschweig" - 
Klasse  und  die  Angaben  der  neuesten  Linienschiffe  der 
grösseren  Marinen  mit  aufgenommen. 

Die  Hauptunterschiede  gegenüber  der  „Braun- 
schweig"-Klasse  sind  folgende: 

I.  Alle  17  cm  -  Geschütze  sind  in  Kasematten 
bezw.  in  der  Zitadelle  aufgestellt,  während  auf  „Braun- 
schweig"  noch  4  17  cm-SK  in  Drehtürmen  unter- 
gebracht waren.  Hiermit  istdie  AnordnungderGeschütze 
derjenigen  der  englischen  Linienschiffe  des  „Formi- 
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.Braun- 
schweig" 

1                     ijr  ■ 

Edward* 

IMmocntift" 

Unire  zwisch  d  Pen  nt 

I21t5 

121,5 

130 

134 

1  W 

1  14 

22  2 

22,2 

24 

24 

7\  4 

Tiefffanff  normal 

7,65 

7,653 

8,2 

8  4 

8  3 

7  S 

DcDlacMient  hitfbei  t 

13  200 

13  200 

16  350 

14  870 

12  625 

13  208 

IPS  

l<)  000 

16  000 

18  000 

18  000 

20  000 

10  000 

18 

IB 

18 

1  8 
in 

1  7 

IC^ohlcnvorrat    nnrmat  t 

800 

700 

950 

QOO 

1    l-' v/ V.' 

ButilterinliBit    cnro<^ter  i 

1  800 

1  800 

1  ow 

2  000 

l  825 

2  000 

Teeräzulndnng,  t  .   .  . 

200 

200 

200 

Annieninij 

4  28  ctn  SK 

*V             VUI  w't^ 

4  28  cm  SK 

4  30  SeinSK 

4  30.5  cm  SK 

2  30..TcmSK 

-t  ^(i  ^  i'm  Skr 

^    ■  M  .'  ^  1  '  VI  1 1  S-'l^ 

14  17  cm 

14  17  cm  SK 

1  *V    14    Will  *^  S\ 

4  23  cm  SK 

Y            MU  wCV 

10  19  craSK 

1220,3cmSK 

K  20  ^cmSK 

22  8  8  cm  SK 

12  8  Sem  SK 

■  m  V%v  Viel 

10  IS  cm  SK 

l2  7.'6cjnSK 

8  17  cm  SK 

Vif    VIII  ^  Wik 

4  ^  TcmMK 

1 2  3,7  cm  SK 

1 4  4.7  cm  SK 

26  4.7  cm  SK  12  4.7  cm  SK 

1 2  7  6  cm  SK 

4  8  mm  M  G 
6  U.  T.-R. 

8  8  mm  M  G 
6  U.  T.-R. 

5  U.  T.-R. 

3  0.  T.-R. 
2  U.  T.-R. 

4  U.  T.-R. 

8  3,7  cm  SK 
4  U.  T.-R. 

Panzerdicken : 

(iurlelpaniccr.  cm  .    .  . 

240 

225 

228 

280 

250 

229 

Zitaüdipanzer,  cm     .  . 

205 

140 

177 

160 

150 

178 

Deckpanzer,  cm        .  . 

40  4-  35 

40   '  35 

51 

76 

50 

dable'-Typs  im  Prinzip  gleich  geworden.  Femer  sind  die 
1 7  cm-Oeschfilze  weiter  luseinandergestellt,  was  durch 

Verlängerung  der  Zitadelle  und  durch  andersausRcbildcte 
Schrägung  des  vorderen  und  hinteren  Querschotts 
erzielt  ist.  Auch  ist  die  Konstrulrtion  der  Geschütz- 
pforten der  Kasemaltfi  eine  :mdcre.  so  dass  K^T" 
I3c$trcichungäwinkel,  gegenüber  120"  früher,  erreich- 
bar sind. 

2.  Verl)esscrung  der  Panzerung  durch  Verstärkung 
des  Wasserlinienpanzers  um  15  mm,  des  Panzers 
unterhalb  des  Batteriedecks  um  'j.t  mm  und  der 
Panzerung  der  1 7  cm  -  Geschützstände  um  20  mm. 
In  der  Versdricwig  des  Paniers  liegt  die  Haupt- 
vcrhesseruriß  der  .N'^KIasse  g^^übcr  der  .Braw 
schweig**- Klasse. 


zerdickc  erforderliche  Gewichtserspamis  zum  ij^össtcn 
Teil  enielt  sein  wird. 

Das  Deplacement  von  I3  2nn  t  wird  von  allen 
Linienschiffsneubauten  anderer  Nationen  mit  Ausnahme 
derjenigen  Italiens  ubertroffen.  Grössere  Linienschiffe 
bauen  Rtifrland  '16  ."^on  ti.  Frankreich  (14  870  fV 
Japan  illiöUU  l).  Kuäsland  (16  000  t?),  Amerika 
(16  000  und  13  208). 

Die  Geschwindigkeit  der  .N'-Klasse  von  18  Kn 
entspricht  der  Durchschnittsgeschwindigkeit  anderer 
l^inienschiffe.  Auf  der  amerikanischen  „Idaho" -Klasse 
bleibt  man  darunter,  um  mit  aller  Kraft  die  Armierung 
zu  stftrken.  Bei  der  .Napdi"-  Klasse  erwartet  man 
zwar  22  Kn,  ob  die  Geschwindigkeit  aber  erfüllt 
I  werden  wird,  wird  heute  von  mehr  Fachmäimern  ange- 


3.  Vennehrung  der  8,8  cm  auf  22  StQck,  f^-  j  zweifelt  als  geglaubt.  Die  Artillerie  wird  wenigstens 


fall  der  3,7  cm  M  K  bis  auf  die  .Marspe^chütze  eine 
Folge  der  Vergrösserung  der  Schussdistanz  der  Tor- 
pedoboote. Bei  der  früheren  Schussdlslanz  genügten 
die  3,7  cm- Masch. -Kan.  als 
Antitorpedoboots  -  .^rmie- 
run|4.  Bei  1500  m  und  mehr 
wird  die  Wirkung  der 
iMasch.  -  Kan.  zu  gering. 
Nach  den  Berichten  einzelner 
Tageszeitungen  sollen  auf 
der  .Braunschweig" -Klasse 
jetzt  in  letzter  Stunde  auch 
noch  einige  3,7  cm  durch 
8.8  cm  S.  K.  ersetzt  werden. 

4.  Die  bislang  bei  uns 
neben  den  Wasserrohr- 
kesseln  auf  den  Linien- 
schiKen  für  notwendig  ge- 
haltenen Zylinderkesscl  sind 
ganz  in  rurlfall  gekommen. 
Es  sind  nur  noch  12 
Thomycrofl-  Schulz  -Kessel 
vor^^eselien.  wodurch  die 
zur  Vergrösserung  der  Pan- 


m  ihrem  Gefechtswert  von  derjenigen  der  Linien- 
schiffsncubautcn  aller  anderen  Nationen  ubertroffen. 
Es  gilt  dies  vor  allen  von  der  Mittelartilletie.  Alle 


-tu  .« 
«i*     nt*  tu* 
S.  M.  Liniensebilf  .N" 
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übrigen  Nationen  haben  jetzt  hierfür  stärkere  Kaliber 
eingeführt.  In  dieser  Frage  hat  die  Marincnindsdiau 

I  '»O.i  sich  bereits  ^äussert.  E?  erscheint  ihr  zweifelhaft, 
ob  nicht  die  Steigerung  der  Deiensiveigenschaften 
der  Linienschiffe  eine  Verstärkung  der  MittelartfUerie 
in  absehbarer  Zeit  erforderlich  machen  wird. 

Der  gleichfalls  mit  Benutzung  amtlicher  Quellen 
herausgegebene  Nauticus  nimmt  aucli  in  dieser  Frage 
das  Wort  und  folgert  die  Möglichkeit  einer  Verstärkung 
des  Kalibers  der  Mittelartillerie  durch  die  Vergrösserung 
der  Ocfcchtsdistanz  infolge  Anwachsens  der  .Schuss- 
weite der  Torpedos.  ,Wird  sie  (die  Toipedoschuss- 
distanz).  wie  in  Ene^and.  noch  weiter  erhöht.  Ms 
2000  m  und  mehr,  so  kann  sich  dadurch  wohl  die 
Notwendigkeit  ergeben,  auch  mit  dem  MittelartÜlerie- 
kaliber  höher  zu  gehen,  da  auf  die  so  vergrösserten 
(lefechtsentfcmungcn  das  jetzige  nicht  mehr  aus- 
reichen wird."  Hiernach  hält  Nauticus  schon  das 
17  cm-Qeschütz  der  .N'-Klasse  für  zu  schwach  im 
Kampf  mit  englischer  Linienschiffen 

Auch  »Thel^nginctr"  vom  1 8.  August  I  <Mi4  äussert 
sich  zu  dieser  Frage  in  den  Docicyanl  Notes  bei  der 
bcsprechung  des  Gerüchts,  dass  man  in  Amerika 
Schiffe  projektiere,  die  ähnlich  der  italienischen 
.Napoli'-Klasse  armiert  werden  sollen:  „Zweifellos 
wird  in  einigen  Jahren  nichts  mehr  die  Weit  in 
Erstaunen  setzen  als  die  Frage,  warum  die  einzelnen 
Marinen  ihre  Schiffe  mit  solchen  Geschützen  armiert 
liaben,  die  unfähig  sind,  auf  üefechtsdistanz  zu  treffen 
oder,  wenn  sie  getroffen  haben  sollten,  unfihig  sind, 
dem  Gegner  Schaden  zu  tun  " 

.Nauticus"  1004  weist  noch  auf  den  Vorzug 
hin.  der  dadurch  gewährt  ist.  .dass  die  Einfielt  im 
Kaliber  der  Mittclnrtiilerie  hei  der  _N''-k"lasse  gewahrt 
ist  und  dass  man  sich  nicht  zu  einer  Teilung  in 
schwere  und  leichte  N^ittdarffllerte  entschloasen  hat" 

Hierüber  lässt  sich  nur  sagen,  dass  man  über 
diese  Frage  geteiNo-  Meinung  sein  kann.  Vorzüge 
besitzt  zwar  die  Einheitlichl<eit.  doch  auch  sehr  viel 
Nachteile,  welche  iV\arine  -  Kundschau  1903  durch 
folgende  Auslassung  kennzeichnet:  .Die  Kidiber- 
trennung innerhalb  der  Mittclartillerie  bringt  unüber- 
windliche Schwierigkeiten  nicht  mit  sich,  sie  gibt 
vielleicht  im  Gegenteil  der  Mittclartillerie  grössere 
Anpassungsfähigkeit  an  die  Erfordernisse  der  ver- 
schiedenen Oct'echtsphasen  und  ich  glaube  daher, 
dass  auch  wir  diesen  Ausweg  nicht  zu  scheuen 
brauchen,  wenn  die  Verhältnisse  uns  später  einmal 
zwingen  sollten,  eine  weitere  Stelgerung  der  Wirkungs 
ffiliigkeit  unserer  Mittelartillerie  anzustreben,  ohne  mit 
der  Zahl  der  Geschütze  unter  ein  gewisses  Mass 
hmunter  zu  gehen.  Mit  der  grossem  Anzahl  der 
verschiedenen  Munitionsarten  wird  man  sich  dann 
abzufinden  haben." 

Nach  alledem  scheint  der  einzige  schwadie 
('unkt  dieser  in  den  sonstigen  fiigenschaftcn  erst- 
klassigen Ltnjcnschitfen  das  kleine  Kaliber  der  Mittel- 
ariillLrie  zu  sein.  Nach  den  angeführten  Auslassungen 
der  dem  Reichs-Marine-Amt  nahestehenden  Zeilschriften 
scheint  bei  der  nächsten  Serie  von  Linienschitlen 
dieser  Fehler,  da  er  erkannt  ist,  auch  wohl  vermieden 
zu  werden,  so  dass  wir  bei  der  nächsten  Serie  wohl 


21  cm  oder  24  cm  S.  K.  neben  der  schweren 
Artillerie  finden  werden. 

Am  1  ?.  August  wurde  auf  der  Helling  der 
Kaiserlichen  Werft  in  Danzig  für  den  „Ersatz 
Alexandrine"  der  Klei  gelegt-  I>ie  Spanten 
sowie  die  Winkel  und  Platten  für  die  Aussenhaut 
und  die  Schotten  sind  vorgearbeitet  und  zum  Nieten 
gelocht,  so  dasa  der  Zusammenbau  des  Schilfsrumpfes 
in  verhittnismässig  ituner  Zeit  zm  Ausfiihning 
kommen  lomn.  fias  Schiff  erhift  dieselben  Ab- 
messungen wie  der  im  Neubau  begriffene  kleine 
Kreuzer  „Berlin",  auch  die  gleichen  Maschinen  und 
dieselbe  Armierung. 

Der  kleine  Kreuzer  „Berlin"  wird  in  den 
ersten  Monaten  des  künftigen  Jahres,  voraussichtlich 
schon  im  Januar,  zur  Indienststellung  zu  den  Probe- 
fahrten bereit  sein. 

Verschiedene  deutsche  Tageszeitungen  haben 
letzter  Zeit  darairf  hingewi^en.  dass  .Bremen*  und 
„Hamburg",  weiche  zugleich  mit  .Beriin*  in  Bau 
gegeben  sind,  bereits  Jahre  früher  fertig  gestellt 
sind  und  glaubten  daraus  folgern  zu  dürfen,  dass  die 
Privatwerften  rascher  ttauen  könnten  als  die  Staats- 
werften. Sie  l>edachten  dabei  nicht,  dass  jede  grössere 
Werft,  wenn  ihr  nur  die  Geldmittel  überwiesen 
werden,  ein  Schiff  dieser  Grösse  in  l'/s  jähriger  Bau- 
zeit vollständig  beenden  kann,  so  dass  nur  die  KJein- 
heit  der  ßauraten  die  BaiiZdt  S.  IM.  S.  .Beriin"  SO 
lange  verzögert  hat. 

Die  Kaiserliche  Werft  Wilhelmshaven  trifH  |dzt 
Vorbereitungen  für  den  Kaubeginn  des  neuen  Linien- 
schiffes .P".  Die  ersten  Baugerüste  sind  bereits  im 
Entstehen.  Im  übrigen  wird  an  der  Fertigst«Uini|K 
der  Modernisierung  der  Linienschiffe  „Weissen- 
burg**  und  „Wörth",  die  in  diesem  Herbst  in  die 
aktive  Schlachtflotte  eintreten  sollen,  fleissig  gearbeitet. 
Beim  dritten  ünienschiS  der  .Brandenburg* -Klasse 
„Kurfürst  Friedrich  Wilhelm**  schrdtet  die 
Modernisierung  rüstig  vorwärts.  Ruder  und  Schrauhen- 
wellen  sind  wieder  eingesetzt.  Die  Flügel  sind 
wieder  auf  die  Nahe  gesetzt  Die  Platten  werden, 
da  die  Unterwasserarbeiten  beendet  sind,  wieder  an- 
gelegt. Die  12  grossen  Zylinderkesscl  des  Schiffes 
erhalten  in  der  Kesselschmiede  neue  Flammenrolire. 

Auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  wird  wegen 
Arbeitsmangels  jetzt  in  8  Stundiger  Arbeitszeit 
gearbeitet. 

Als  nächstes  Torpedoboot  gelangt  125**« 
das  an  Stelle  der  Kolbenmaschine  mit  einer  Tnrhineii" 
anläge  auagerüstet  ist,  zur  Abnahme. 

Bnipland. 

Auf  dem  Ti '.riT-zniii Mtszcrstörcr  „Spiteful"  sind 
jetzt  die  Kessel  nur  noch  ffir  Oelfeueruns 
eingeriditet.    Das  Boot  ist  in  Dienst  gekommen 

und  soll  eine  bestimmte  Versuchsreihe  erledigen.  Es 
ist  dies  das  erste  englische  Kriegsschiff,  welches  nur 
Oelfeuerung  hat.  Oelbrennversuche  werden  ja  auch 
nocfi  auf  dem  Torpedohootszcrstörcr  „Haslar"  und 
dem  alten  Schlachtschiff  .Sultan'  gemacht.  Drei 
alte  eiserne  Kanonenboote  sind  nach  Herausnahme 
von  Maschinen  und  Kessein  zu  sdiwinunenden  Oel» 
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depots  umgewandelt.  Sobald  .Mars"  und  „Hannibal" 
nach  dem  Manöver  wieder  verfügbar  sind,  sollen 
noch  mehr  von  Ihren  Kesseln  für  Oelfeaerung  ein- 
gerichtet werden. 

Die  bisherigen  Manöver  haben  eine  ganz  un- 
gewöhnlich hohe  Zahl  von  Schiffskolluionen  i 
Im  Gefolge  gcliabt.  Mehrere  Torpedobootszerstßrer  j 
sind  infolge  derselben  ausser  Dienst  gestellt.  ,l)eco\  " 
ist  am  14.  Aagiist  in  der  Nähe  von  Scilly  gesunken. 
Unter  andern  nmnte  auch  noch  der  «Tiger"  den 
.Contest",  so  dass  er  schleunigst  gedockt  werden 
musste.  Femer  sind  noch  Kollisionen  mit  nach- 
folgenden L^eckagen  vorgekommen  auf  .Vigilant"  und 
.Zephir",  die  durch  «Ciroe*  und  Torpedoboot  .N.  68" 
gerammt  sind.  Eine  grössere  Kollision  kam  auch 
noch  zwischen  den  Linienschiffen  »iJarfleur"  und 
.Canopus*  vor. 

lieber  die  notwendige  Grösse  der  Schlacht'* 
schiffe  wird  in  England  wieder  viel  geschrieben. 
Sit  Viniltptll  White  ist  immer  noch  für  grösstc  Ab- 
messungen, I.ord  Brassey  wünscht  neben  Schlacht- 
schiffen grösster  Dimension  solche  mittleren  De- 
plaaments  etwa  von  der  OrOase  unserer  .Witlels- 
bach' -Klasse. 

Nachdem  die  Admh'alitit5)acht  ,,Enchan* 
tress"  festen  Ballast  erhalten  hat.  scheint  sie  den 
Anforderungen  zu  genügen,  da  der  1.  Lord  auf  ihr 
nach  Gibraltar  fahrai  will. 

Die  Kosten  der  Reparatur  des  Panzerkreuzers 
„SutIy*S  die  sich  hauptsächlich  auf  Maschine  und 
Kessel  betog,  haben  ilber  800  000  M.  betragen. 

Professor  I.  H.  BileSt  welcher  .Mitglied  des 
Ausschusses  zur  Untersuchung  der  Stärke  der  Ver- 
bandtelle  der  30  Kii*Tor^«lHH»tm«R8tArer 
war.  sagt  in  einem  offenen  Brief  an  die  Times:  Die 
Angabe  von  Mr.  Pretyman,  dass  die  jetzige  schwerere 
Bauart  der  Torpedobootszerstörer  und  die  Verringerung 
der  Geschwindigkeit  derselben  eine  Folge  des  geheim 
gebliebenen  Berichts  des  betreffenden  Ausschusses 
waren,  sei  nicht  richtig,  denn  die  ersten  25^jn  Kn- 
Boote  seien  bereits  bestellt  gewesen  als  der  Ausschuss 
dwn  erst  zusammengetreten  sei.  Es  sei  sogar  sehr 
gut  möglich.  M)  Kn  -  Boote  von  genügender  Schiffs- 
körperfestigkeit zu  bauen,  was  die  iapanischen  Boote 
auch  bewiesen. 

Die  diesjährigen  Flottenmanöver  haben  übrigens 
auch  ergeben,  dass  die  30  Kn-Boote  in  jeder  See 
dienstbrauchbar  sind  und  da^s  sie  infolge  ihrer 
grösseren  Geschwindigkeit  den  25^/«  Kn-BMtetl  an 
Gefeclitswert  überlegen  sind. 

Das  Schlachtschiff  ,tnar5^  ist  bei  ablaufendem 
Wasser  auf  Qrund  gekommen.  ZufiUig  waren 
3  starke  Schlepper  und  der  Kreuzer  „Theseus"  sofort 
zur  Hand,  so  dass  es  gciaitg,  den  .Mars*  lasch 
los  zu  bekommen. 

Auf  dem  UnienschHf  nHannlbal**  plabde  ein 
Datnpfrohr,  wodurch  mehrere  Menschen  verbrfibt 
sind. 

Man  erwägt,  in  Dover  einen  Torpedoboots« 
hafen  anzulegen. 

Dem  entspricht  die  Anlage  einer  Unterseeboots- 
station  in  Calais. 


Ii.  Chatham  verlangte  der  Federated  Council  of 
Government  Employes,  dass  die  pneumatischen 
Arbeltamiuehinen  abs;e«chaffft  werden  sollten, 

da  die  Gesundheit  der  .Arbeiter  zu  -cIt  (1nriint»^r  litte. 

Am  27.  August  lief  der  Aufklärungskr«uzer 
„Forward"  vom  Stapel.  Derselbe  wird  384'  lang, 
39'  breit,  erhält  16  500  IPS,  eine  Geschwindigkeit 

von  25  Kn  und  290  Mann  Besatzung. 

Frankreich, 

Das  Panzerschiff  „Furieux"  hat  eine  Havarie 
am  Turm  während  der  Probefahrten  gehabt.  Die 
Probefahrten  sind  danim  auf  längere  Zeit  verzögert. 

Der  Panzerkreuzer  „Jule5  Ferry"  soll  nach 
Schätzung  der  Zeitschrift  Le  Yadit  hl  ebum  Jahre 
probefahrtsbereit  sein. 

Die  Beschädigungen,  welche  der  Panzer- 
kreuzer „Lion  Gambetta**  am  Schiffsboden  im 
März  erlitten  hat,  sind  wieder  ausgebessert,  so  dass 
die  !*robebhrten  wieder  au^enommen  werden  kSnnen. 

.•\ls  das  Torbedoboot  ^No.  227"  eine  Probefahrt 
in  Cberbourg  machte,  erhielt  das  Boot  plötzlich  einen 
Stoas  und  alle  Schraubcnfifigei  brachen  ab.  Da 
l'nlerseeboote  in  der  Nähe  waren,  befürchtete  man 
sofort  einen  Zusammenstoss  mit  einem  derselben. 
Sie  wurden  daher  versammelt,  doch  «Algerien*  fehlte. 
Man  glaubte  schon  fest,  dass  dieses  getroffen  sei, 
doch  kam  es  nach  einer  Wcilc  unverletzt  heran. 

Der  .Marineniinister  hat  den  Fortfall  des 
zweiten  flaates  auf  den  Hochseetorpedobooten 
verfügt. 

Das  Marineanit  nahm  von  Irir  Deputierten 
Marquis  Dion  das  Modell  eines  Unterseebootes 
in  Pischform  von  100  t  Denkcemeni  mit  200  PS 
st;  rl  1 1  Explosivmotor  und  Raum  fiir  fünf  Personen 

entgegen. 

QrieGbeniand. 

Nach  einer  Meldung  der  „Agence  Havas"  aus 
.\thcn  vom  2.  September  scheint  sich  die  griechische 
Regierung  entschlossen  zu  haben,  den  Bau  von 
neuen  Panzcrsciiifien  aufzuschieben  und  nur  19  Tor- 
pedoboote und  Torpedobootszerstdrer  zu 
bauen.  Enie  Kommbaion  von  QHfaieren  reift  in  der 
nächsten  Zeit  nach  FnmkreiGli.  um  die  Systeme  zu 
studieren. 

RuMbuid. 

I>er  schnellste  Kreuzer  der  Welt,  der  „Nowik**, 
ist  von  den  lapanem  so  stark  durch  Granaten  he- 
schädigt,  dass  er  hat  auf  Strand  gesetzt  werden 
müssen  und  wohl  für  die  Russen  Kff  immer  veiv 
loren  ist. 

Der  als  Abgangstemrin  fnr  das  Ersatz- 
geschwader ursprünglich  angesetzte  I  t.  August 
ist  nicht  eingehalten.  Die  Entsendung  der  Flotte 
wird,  falls  sie  ausgeführt  wird,  eine  der  denkbar 

grössten  Marineaktinncn  darstellen.  Das  Schlimmste 
wird  die  Kohlenversorgung  des  Geschwaders  sein. 
Nach  überschläglicher  Schätzung  sind  Jnoooo  t 
Kohlen  erforderlich,  um  das  Ocschwadcr  selbst  für 
die  Ueberiahrt  zu  befähigen,  iiierin  sind  nicht  die 
Kohlen  fQr  die  HitMihncMge  mit  elnb^rilten.  Wenn 
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auch  wohl  d«r  ^rosste  Teil  der  Kohlen  in  englischen 

oder  französischen  Häfen  wird  eingenommen  werden 
können,  so  wird  doch  ein  grosser  Teil  aut  See  über- 
zunehmen sein,  was  trotz  der  Spencer  iWiller  Apparate 
nicht  sehr  einfacli  ?cin  wird  Das  Geschwader  ist 
inzwisclien  bereits  zu  Hrprobungen  in  See  gewesen. 
Es  sollen  sich  aber  beim  Anschiessen  erhebliche 
Mängel  herausgestellt  haben,  die  noch  grössere 
Reparaturen  erforderlich  machen  werden. 

Vereinigte  Staaten. 
Es  weiden  Pline  fiir  neue  Schlachtschiffe 

vorbereitet,  die  12  Kanonen  tragen  sollen,  deren 
Kaliber  grösser  als  25  cm  sein  soll.  Die  leichte 
Mittelartillerie  soll  ganz  fehlen,  da  man  sich  von 
dersdhcn  im  Kampf  Regen  Schlachtschiffe  keine 
Wirkimg  verspricht.  Das  nächst  kleinere  Kaliber 
soll  7..S  cm  betragen  als  Antitorpcdohoots-Artillerie. 

Das  neu  hcwilli^ne  Linienschiff  soll  „New 
Hampshire"  heisren  utui  bei  einem  Deplacement 
von  iMino  t  mit  lfj50ii  1  l'S  18  Kn  Geschwindigkeit 
entwickeln.  Die  beiden  Fanzericreuzer  sollen 
„North  Carolina**  und  „nichigan"  heissen  und 
1  :  000  t  Deplacement.  2.^000  I  I' S  und  22  Kn 
Geschwindigkeit  erhalten.  Das  Linicnschifl  wird  im 
allgemehien  vom  „Kansas'-Typ.  die  Panzerkreuzer 
vom  ,Washinulnn"-T\ p  werden. 

Am  22.  August  versagten  bei  den  Ucbungen 
des  Unterseeboots  nPorpoise**  (Holland-Boot) 

die  Ptimpeii,  so  dass  die  durch  kleine  Leckagen 
eindringenden  Wassermengen  nicht  ausgepumpt  werden 


konnten.  Infolgedessen  sank  das  Boot  Ms  auf  den 
Grund.  Nach  Zeitungsnachrichten  auf  40  m  Tiefe. 
Da  die  Boote  nur  für  eine  Tauchtiefe  bis  40  m 
gebaut  sind,   war  dieser  .Moment  für  das  Boot 

ausserordentlich  gefahrvoll.  Nach  Zeitungsnachrichten 
suli  CS  gelungen  »ein,  veruiiitcls  einer  Handpumpe 
soviel  Wasser  herauszuschaffen,  dass  es  gelang, 
wieder  Auftriebskraft  zu  etreichen.  Als  das  Boot 
auf  dem  Grunde  unter  cimm  Diudc  von  4  Atm.  lag, 
sollen  die  Torpedorohr'Vendilüsse  undicht  geworden 
sein. 

Am  10.  September  wird  der  Pianzerkreiuer 
„MilwaukeC*  In  San  Francisco  vo»  Stapel 

lauten. 

Die  Stationen  ffir  Funkenteiegraphle  an  den 

Küsten  sind  der  Marine  nnterstellt 

Der  Kreuzer  „Albany"  wird  auf  der  Siaats- 
werft  von  ßremerton  mit  einem  Kostenaufwande  von 
560  000  .M.  repariert. 

Die  beiden  Transportschiffe  „Erie"  und  „OiH 
tarlo'  sollen  nun  doch  auf  Staat5wcrftcn  dem 
Kongresscntschluss  entsprechend  erbaut  werden. 

Innerhalb  der  nächsten  1 1  läge  werden  die 
Ausschreibungen  der  3  Aufklärungskreuzer 
„ehester",  „Salem"  und  „Birmingham"  ver- 
öffentlicht werden.  Sie  erhalten  nach  dem  Army 
and    Navv    Rej^ister    2  rnterwasser-Torpedorohre. 

Für  die  Charlcston- Werft  wird  ein  Schwimm- 
kran von  10  t  Tragfähigkeit  für  120000  M.  erbaut 
werden.  Der  Schwimmkörper  wird  68'  lang,  30* 
breit  und  lü'  tief. 


Patent-Bericht. 


Kl.  (>5a.  No.  15.i"W4.  Hunzontale  Seiten- 
flossen am  Achterende  von  l'nterwasser- 
fahrzeugen.    RIectric  Boat  Companv  in  .\ew  York. 

f)ic  neue  Vorrichtung   soll  dazu  dienen,   bei  , 
Unterwasseriahrzeugen  die  horizontalen  Flossen  am 
Achterende.  —  welche  dazu  dienen,  die  Stetigkeit 
der  Pahrlriehtung  in  bezug  airf  die  Horizontale  zu 
verbessern,  d.  h.  also  die  infolge  der  j^erin^en  Längs-  ' 
Stabilität  auhretenden  Abweichungen  von  der  hori- 
zontalen Fahnrichtung  möglichst  zu  verhindem.  — 
ie  nach  Bedürfnis  vcrgrösscrn   oder  verkleinern  zu 
können.  Zu  diesem  Zweck  werden  an  den  gewohnlichen 
feststehenden  Flossen  C  welche  an  der  Aussenhaut  A 
des  l-'ahrzeuges  angenietet  sind.  Platten  D  angebracht, 
welche  um   vertikale  Achsen  d'd'  schwingbar  sind 
und  daher  seitlich  herausgedreht  werden  können. 
Die  festen  Flossen  C  werden  deshalb  zweckmässig 
aus  zwei  übereinanderliegenden  Platten  hergestellt.  : 
zwischen  welchen  die  beweglichen  Platten  D  so  an- 
geordnet sind,  dass  sie  beim  Hinschwingen  vollständig 
zwischen  ihnen  verschwinden  und  dass  dann  also 
nur  die  feststehenden  Mächen  als  Flossen  zur  Wirkung  . 
kommen.    Iki  ihrem  Ausschwingen  wird  somit,  wie  i 
ersichtlich,  die  wirksame  FlossenftSche  vergrössert.  | 
Bei  der  in  der  Ahbiidtini^'  d-irf^f-^tcllten  .Nusführungs- 
forni  ist  die  Breite  der   beweglichen  Flossen,  um 


eine  möglichst  ausgiebige  Vergrfjsscrung  der  wirk- 
samen Mächen  vornehmen  zu  können,  so  gross  ge- 
withlt.  dass  .^ie  beim  Einschwingen  noch  mit  einem 
leil  in  Nischen  d  der  Aussenhaut  eintreten.  Das 


■  Herausdi^hen  der  beweglichen  Flossen  D  kann  auf 
verschiedene  Weise.  /.  V>.  wie  in  ('ig.  2  auf  der 
einen  Seite  dargestellt,  mit  Hilfe  einer  vom  Innern 
des  Fahrzeuges  drehbaren  Welle  e  geschehen,  wdche 
mit  einer  Schnecke  in  eine  dazu  passende  Ver- 
I  zahnung  an  der  kreistörmig  geschnittenen  Hinterkante 
der  Platte  eingreift.  —  i)ie  Vergrösserung  der 
Flopsenflächen  kann  gleichfalls  auf  andere  Weise, 
,  wie  dargestellt,  ausgeführt  werden,  z.  B.  mit  Hilfe 
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von  Plattenstücken,  welche  umklappbar  an  den  festen 
Flossen  angebracht  sind. 

Kl.  14c.  No.  152208.  Dichtungsvorrichtung 
an  Schaufelkränzen  von  Verbunddampf - 
turbinen.  Hugh  Francis  Fullagar  in  Heaton.  Ncw- 
castle  on  Tyne.  Kngl. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  bei  Verbund- 
datnpfturbinen  mit  achsialer  Dampfdurchströmung  und 
mit  der  Welle  rotierenden  Schaufelkränzen  sowie 
festen  Lcitschaufelkränzen  am  Gehäuse  der  Uebelstand 
vermieden  werden,  welcher  darin  besteht,  dass  ein 
Teil  des  Dampfes  hinter  den  Enden  der  Schaufeln 
oder  Blätter  austritt  und  nicht  nur  keine  Arbeit  ver- 
richtet, sondern  in  seiner  Richtung  dem  arbeitenden 
Dampf  sogar  entgegenströmt  und  somit  die  Wirkung 
desselben  zum  Teil  aufhebt.  Um  den  angegebenen 
Zweck  zu  erreichen,  ist  jeder  Schaufclkranz  mit  einem 
oder  mehreren  Abdichtungsringen  versehen,  die  bei 
den  feststehenden  Leitschaufelkränzen  am  Innenkreis 
gegen  seitliche  Ringflächen  der  Welle,  bei  den  Lauf- 
kränzen am  Aussenkreis  gegen  seitliche  Ringflächen 
des  Gehäuses  abdichten.  Auf  diese  Weise  wird  es 
möglich,  in  radialer  Richtung  genügend  freien  Raum 
für  die  Schaufeln  zu  schaffen,  so  dass  ein  Durchbiegen 
der  Welle  stattfinden  kann,  ohne  dass  die  Schaufeln 
beschädigt  werden  und  die  .Abdichtung  leidet.  Kinc 
Ausführungsform  der  Erfindung  zeigt  nachstehende 
Abbildung,  in  welcher  mit  a  die  abgestufte  Welle  und 
mit  c  das  ebenfalls  abgestufte  Gehäuse  bezeichnet  ist. 
Die  rotierenden  Schaufeln  g  sind  durch  Haltcringe  h 


auf  der  W^elle  und  die  feststehenden  Schaufeln  k 
durch  Halteringe  1  an  der  Innenseite  des  Gehäuses  c 
befestigt.  Die  Schaufeln  g  sind  aussen  mit  Abschiuss- 
ringen  m  versehen,  welche  mit  ihren  freien  Kanten  n 
dicht  vor  den  ringförmigen  Flächen  o  der  benach- 
barten Halteringe  1  für  die  feststehenden  Schaufeln 
liegen,  ohne  sie  jedoch  zu  berühren.   Die  feststehenden 


Schaufeln  k  sind  innen  ebenfalls  mit  Abschlussringen  p 
versehen,  welche  mit  ihren  freien  Kanten  q  in  gleicher 
Weise  dicht  vor  den  ringförmigen  Flächen  r  der 
benachbarten  Halteringe  h  der  rotierenden  Schaufeln 
lie^^en.  Für  die  Abschlussringe  der  ersten  und  letzten 
Schaufeircihc  sind  besondere  Ringe  h'  und  I'  cin- 


^CT.-(Je§  0BERBIII<ER  §TAH1WERR 

vot  m.G  Poensi|en  Giesbei^Ä.C° 
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Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^leinbahnwa^en. 
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gesetzt.  Die  zwischen  den  Abschlussringen  m  und 
der  Gchäusfwand.  sowie  die  /wisctun  Jen  Abschluss- 
ringen p  und  der  Welle  freibleibenden  Käume  (s  und  t) 
sind  so  gross  bemessen,  dass  ohne  Schaden  dn 
etwaiges  Durchbiegen  der  Welle  stattfinden  kann. 
Da  die  Abschlussringe  m  und  p  bis  unmittelbar  an 
die  ringförmigen  Fliehen  o  und  r,  ohne  sie  zu  be- 
rühren, heranreichen  können.  SO  ist  ersichtlich,  dass 
hier  nur  wenig  Dampf  hindurchtreten  kann.  —  Die 
Herstellung  der  .Xbdichtungsringc  kann  aus  einem 
einzigen  Blatt  dünnen  Bleches  stattfinden,  aber,  wie 
die  Abbildung  zeigt,  zweckmässig  auch  aus  mehreren 
Blechlagen,  die  an  den  Kanten  so  auseinandergebogen 
werden,  dass  sich  eine  Art  Labyrinthdichtung  ergibt. 
Um  die  Diditungsringe  an  den  Sdhaufehi  zu  befestigen, 
werden  letztere  zweckmässig  am  Umfange  mit  Zapfen 
versehen,  welche  durch  dazu  passende  Löcher  in 
den  Dichlungsringen  hhidurvhg^teclct  und  vernietet 
werden. 

Kl.  65a.  No.  151  907.  Pendel  für  mittels 
Kugeizapfcn  in  Kugellagern  beweglich  ge- 
lagerte Schiffseinrichtungsgegenstände.  Bda 
Filinger  in  Budapest. 

Die  neue  Einrichtung  betrifft  eine  Verbesserung 
an  solchen  Aufhingevorrichtungen  auf  Schiffen,  bei 
welchen  irgend  welche  Oegenstftnde  unbekfimmert 
um  die  Bewegungen  des  Schiffes  im  Seegang  da- 
durch t>eständig  in  aufrechter  Stellung  erhalten 
werden,  dass  äe  mittels  eines  Kugelzapfens  p  in 

.einem  Kugel- 
lager frei  be- 
weglich aufge- 
hängt und  mit 
einem  schweren 
Pendel  hclastcl 
sind,  welches 
immer  seine 
senkrechte  Auf- 
hingung beizu- 
behalten bestrebt  ist.  Da  die  gewöhnlidi  ange- 
wendeten einfachen  Oewichtspendel  verschiedene 
Uebelstände  haben,  so  sollen  nach  der  Hrfindnng 


statt  der  sonst  fiblichen  Gewichte  schwere  Ringe  e 
angewendet  werden,  welche  mittels  Stangen  g  oder 
einer  durchbrochenen  Glocke  f  an  dem .  beständig  in 
aufrechter  Uge  zu  eiludteiiden  Qegenstande  so  fie- 
festigt  werden,  dass  sie  bei  den  eintretenden  Schwin- 
gungen nicht  an  die  tragende  Säule  d  anschlagen. 

Kl.  I7d.  No.  153  613.  Verfahren  zur  Ver- 
minderung desDnrchrostens  vonOberflächen- 
kon d e  n  s a  t  o  r e  n.  Abwärmckraftmaschinen  -  Gesell- 
schaft m.  b.  H.  in  Berlin. 

Der  Erfinder  geht  bei  dem  neuen  Verfahren  von 
dem  Gedanken  aus.  dass  die  Ursache  des  Durch- 
rustcns  und  der  sonstigen  .Anfressung  des  Materials 
der  Oberflächenkondensatoren,  namentlich  also  der 
Röhren,  darauf  zurflcIczufQhren  shid,  dass  m  dem 
verwendeten  Kühlwasser  ätzende  Bestandteile  ent 
halten  sind,  welche  bei  Berührung  mit  den  metallischen 
Wandmigen  zur  Wirkung  kommen,  dass  rieh  aber 
die  ätzende  Wirkung  aufheben  lässt,  wenn  man  das 
Wasser,  bevor  es  in  den  Kondensator  tritt,  mit  mög- 
lichst grossen  Flächen  eines  dem  Material  des 
Kondensators  gleichartigen  Material  in  Berührung 
bringt,  sodass  schon  an  diesem  die  ätzenden  Bestand- 
teile des  Wassers  zur  Wirkung  kommen  und  somit 
unschädlich  gemacht  werden.  Um  das  neue  Ver- 
fahren auszuüben,  kann  z.  B.  in  die  KüMwasser- 
leitung  eine  Ari  Skrubber  eingeschaltet  werden,  der 
mit  Spänen  aus  demselben  Material  gefüllt  ist,  aus 
welchem  der  Kondensator,  vor  alleit  Dhigen  aber 
die  Röhren,  bestehen.  Erfbideflichenfalls  kann  die 
Wirkung  auch  dadurch  verstärkt  werden,  dass  man 
ein  dem  Material  des  Kondensators  gleichartiges 
Material  wählt,  welches  leichter  als  jenes  vom  Wasser 
angegriffen  wird.  Bestehen  z.  B.  die  Kondensator- 
rühren am  reinem  Kupfer,  so  enpflehlt  es  sich,  das 
Kühlwasser  vorher  über  Späne  von  Handelskupfer 
zu  führen,  da  dieses  leichter  angegriffen  wird,  als 
chemisch  reines  Kupfer. 

Kl.  84d.  No.  153  785.  Schloss  zur  Ver- 
bindung eines  Seiles  mit  einer  Kette,  ins- 
besondere für  Greifbagger.  Mendt  &  Ham- 
brock in  A!*or;i-nt'en-;en, 


C.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^Äst. 

Kuprersebmiederei,  MeUllwirenfalirik  and  ipparelebu  -  iulall 

TelC8r.-Adr.:  ifpawlfcaa  NaaibBii.  —  Peratpr.:  Aail  Ni  Nu  Mt. 

Koebdruek'  u.  KeissdampMlohrleitniigeii 

bis  zu  lim  f^rOssten  Abmegsungen. 

^nuj    Dampfkessel  -Speisewasser-Relnigrer 

— (^Filtfr  7.iir  Rriiiigunir  von  nlhnllipera  Kondenswasser)  D.  R.  P.  113  917. 

Dampttessel-Speisewasser-Yonänner  D.  R.  P.i2Ö  592  für  DnickleitQBg 

Weit^ebeodster  \Vtu°nieau8taaäch  mit  vullkoiucuenbler  EDtlQftung.  ; 


Digitlzed  by  Google 


No.  S3. 


SCHIFFBAU 


Seite  1141. 


Das  neue  Schloss  soll  hauptsächlich  dazu  dienen, 
das  Ende  der  die  Schaufeln  eines  Greifbaggers  öff- 
nenden Kette  mit  dem  zur  Hebung  der  Schaufeln 
dienenden,  hiufig  an  Stelle  von  Ketten  benutzten, 

über  I.eitroilen  eines  Auslegers  geführten  Drahtseil 
zu  verbinden.  L)a  die  Kette  grössere  Abmessungen 
besitzt,  als  das  gleich  starke,  mit  ihr  zu  verbindmde 
Stil,  so  wird  an  letzterem  zum  Anschluss  an  die 
Kette,  wie  das  an  sich  bereits  bekannt  ist.  ein  l  m- 
drehungskörper  angebracht,  dessen  Durchmesser  vom 
Seilende  nach  der  Kette  zu  allmählich  zuninnnf.  Das 
Neue  bei  der  vorliegenden  Erfindung  besteht  darin, 
dass  die  Mantelfläche  des  genannten  Umdrehungs- 
kdrpers  derart  gekrümmt  ist.  dass  sie  sich  auf  ihrer 

ganzen  Länge  an  den 
Tnifang    der  Rolle 
anlegt  und  dass  ferner 
die  Verbindungsstelle 
mit  der  Kette  so  ge- 
legt ist.  dass  die  Re- 
sultante a  c  aus  den 
vom   Hunkt  c  nach 
beiden  Seiten  gerich- 
teten Zugbeanspru- 
chungen nicht  ausser-  I 
halb  der  Anlagekante  ; 
des  l'mdrehungskörpers  auf  der  Rolle  die  Peripherie  ' 
der  leutercn  schneidet.    Auf  diese  Weise  werden  i 
einerseits  Knickungen  des  Seiles  an  der  Verbindungs-  I 
stelle  mit  dem  Umdrehungskörper  vermieden  und 
andererseits  wird  einem  Kanten  des  letzteren  vorgebeugt. 

KL  65a.  No.  15)  I49.  Bootsaussetzvor- 
richtung mit  um  horizontale  .\chsen  aus- 
schwenkbaren Davits.  W.  Langrehr  in  Bremer- 
haven. 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  Verbesserung  an 


solchen  Davits  bekannter  .\rt.  welche  um  horizontale 
.Achsen  auslegbar  sind,  und  bei  welchen  das  Aus- 
und  Einschwingen  mittels  hydraulischer  Zylinder 
bewirkt  wird.  Bei  den  bdnnnten  Einrichtungen 
dieser  Art  sind  die  hydraulischen  Zylinder  so  an- 
geordnet, dass  ihre 
Kidbontangen  bei 
dirdctem  Angriff 
Obeilialb  der  Dreh- 
achse  der  Davits 
an  diese  angelenkt 
sind.  Hien'on  ab- 
weichend werden 
bei  der  neuen  Hin- 
richtung die  hy- 
draulischen Zylin- 
der h,  welche  um 
horizontale  Achsen 

g  schwingen 
können,  so  ange- 
bracht,   dass  sie 
an  Verlängerungen 

d  der  Davits, 
welche  sich  über 
ihre  Drehachse  c 
nach  unten  er« 
strecken,  angrei- 
fen. Iki  gleichfalls 
dtreklem  Angriff 
der  Kolbenstangen 
ergibt  sich  hier- 
durch der  Vorteil,  dass  beim  Ausschwingen  der  Davits, 
welches  naturgemäss  leichter  als  das  Hinschwingen  zu 
bewirken  ist  und  andererseits  vielfach  möglichst  schnell 
erfolgen  muss,  diejenige  Kolbcnseite  tur  Wirkung 
kommt,  welche  durch  den  Kolbenstangenqucrschnitt 


C.  Fr.  Duneker  &  Co.,  Hamburg 

Admiralitätsstrasse  8 


:ta,a 


UeberDehiiicr  >ru:stluii'-r  Scliitl's-uml  I)o<'kt.-Zi'iiu'iiti(Tuiiir.s-.>ii\vie  AastrieiiB» 
arbrilcii  iiiii  Hriggs'schen  bituniinCbcn  .Mati.'rialicn: 

FERROlO-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE -GLUE 

sowie  der  rostschOtzeudeti  Aiistiichttiimsso 

VIADUCT-SOLUTION. 


Bei  Ansehaffung  von  Schlei/nmschinen  jeglicher  Art,  Scitmirgel- 
tAeBen  und  soast^en  SätmirgeifabrSiaten^  bitten  am  An/rage 

Maper  dt  Schmidt,  Offenbaeh  a, 

Schmirgelwerk,  Schlei/niaschinenjabrik,  tisengiesserei. 
^tezialisten  für  Schiffsbau. 

AaatteUung  Düsseldorf  1902  höchste  Auszeichnung  der  Branüie,. 
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verkleinert  ist.  während  bei  dem  viel  schwereren 
Hinschwinden  gerade  die  volle  Kolbenfläche  wirkt, 
mit  welcher  die  erforderliche  grössere  Krait  aus- 
jicübt  werden  kann.  Da  biriin  Ausschwingen  der 
l)avits  das  mit  Druckwasser  zu  füllende  Zylindcr- 
volnmen  um  den  Kubikinhalt  der  Kolbenstange  ver- 
kleinert ist.  so  ist  ersichtlich,  dass  gegenüber  dem 
Herausschieben  des  Kolbens  beim  Kinschwingen  auch 
eine  kleinere  Wassermenge  gefördert  werden  muss 
und  dass  daher  auch  das  Hinschieben  des  Kolbens 
•  Ausschwingen  der  Davits i  bei  demselben  Wege 
geringere  Zeit  erfordert,  als  das  Herausdrücken  des- 
selben beim  Binschwingen  der  Davits.  Zur  .Auf- 
nahme des  Druck  Wassers  kann  auf  jedem  Zviinder 
ein  Behälter  k  angebracht  werden,  aus  welchem  eine 
Pumpe  das  Wasser  nach  der  einen  oder  anderen 
Kolbenseite  fördert,  während  die  hierbei  aus  dem 
anderen  Knde  verdrängte  hlüssigkcit  wieder  in  den 
Behälter  k  zurückgedrückt  wird. 

Kl.  Hie.  No.  l.S.^.?-t-t.  Hntladevorrichtung 
für  Schiffe  oder  dergl.  Prederick  Henry  Kindl 
in  Pittsburg  (V.  St.  A.». 

Durch  diese  Krfindung  sollen  Kördervorrichtungen 
der  bekannten  .Art  zum  Hntladen  von  Krz.  Kohle 
oder  dergl.  aus  Schiffen  verbessert  werden,  bei 
welchen  das  Heben  des  l-ördergutes  aus  dem  Schiffs- 
raum mittels  eines  .Aufzuges  48  geschieht,  der  auf 
einer  um  eine  horizontale  .Achse  22  aufklappbaren 
Brücke  21  auf  Schienen  hin  und  her  verschiebbar 
ist  und  die  Ladung  in  einen  auf  der  Brücke  fahrbaren 
Wagen  oder  dergl.  abgibt.  Die  Brücke  21  ist  an 
einem  grossen  (iesiell  2  angebracht,  welches  mit 
Rollen  auf  Schienen  4  längs  der  (Juaikante  fahrbar 
ist.  Das  Neue  der  Vorrichtung  liegt  vor  allen  Dingen 


darin,  dass  der  Aufzug  48.  mit  welchem  die  Ladung 
aus  dem  Schiff  gehoben  wird,  dauernd  auf  der  Brücke  2 1 
gelagert  und  in  einem  fahrbaren  üestell  20  um  eine 
.Achse  2*)  drehbar  aufgehängt  ist,  so  dass  er  beim 
Nicderklappcn  der  Brücke  schnell  in  die  .Arbeils- 


Stellung  gebracht  werden  kann.  In  dem  Gestell  26 
ist  der  Aufzug  zugleich  um  eine  vertikale  .Achse 
drehbar.  Hine  weitere  Neuerung  ist  die.  dass  die 
ganze  Hinrichtung  beständig  das  Bestreben  hat.  um 


1 


8rnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeuomascliinenfabrik  und  Elsengiesserei. 

Gegründet  1866. 
1900  etwa  10<M>  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeugmaschinen  "'^'"'^^"'^"^''^"^"^''^'i!^ 

vou  den  kleiiis(<.-n  bi»  zu  di-ii  allert'rüsstcu  A1inie.'!>iingcii,  insbcsouJi-re 
auch  Folclio  rnr  den  Schiffbau. 

Qussstucke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis 
5()0(K)  kg  Stückgewicht. 
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Knrv.f  l<i«ferxeiten! 

Goldene  Slaatsmedollle  Düsseldorf  1903. 


Heinrich  de  Fries  g.  m.  b.  h.,  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel-Winden 


in  jeder  Aii.'-I'illiniiiij  iil.s  Hock-iind  Wandwinden 
mit  ulli'ii  modernen  Sirherla-itiieinrichtuiiL-en 

FlaschenzUge,  hydraulische  Hebe- 
böcke, Laufkrane  ^ 

Alle  Hebezouge  Hofnrt  lioffTbar. 


/Jie  Zeilschriß 
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für  die 
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die  Achse  22  in  die  punktierte  Stellung  aufzuklappen 
und  dass  sie  andererseits  durch  ein  Zugseil  7()  nieder- 
gehalten wird,  welches  von  einer  Winde  72  auf  eine 
Trommel  auf-  und  abgewickelt  werden  kann,  die 
derart  unter  der  Wirkung  einer  Keder  steht,  dass 
•wenn  durch  irgend  eine  Kraft  die  Brücke  vom  Schiff 
aufwärts  gedrückt  werden  sollte,  sie  dieser  Kraft  bis 
zu  einem  gewissen  Masse  folgen  kann,  um  so  zu 
erreichen,  dass  bei  einer  etwaigen  unvorhergesehenen 
Aufwärtsbewegung  des  Schiffes  die  ganze  Vorrichtung 
etwas  folgen,  also  nachgeben  kann,  ohne  dass  irgend 
etwas  bricht.  Das  Aufwärtsziehen  der  Brücke  21 
geschieht  durch  ein  am  horizontalen  Zapfen  des 
öestelics  2(1  angreifendes  Seil  welches  über 
Rollen  'i.S  geleitet  und  mit  einem  Gewicht  o7  belastet 
ist.  Dieses  Gewicht  ist  aus  einzelnen,  lose  auf- 
einander liegenden  Stücken  gebildet,  die  beim  Sinken 
nacheinander  von  in  entsprechenden  Abständen  an- 
geordneten Absätzen  aufgenommen  werden,  weil  das 
zu  hebende  Gewicht  der  Brücke  nebst  Aufzug  beim 
Steigen  allmählich  immer  geringer  wird. 

Kl.  47d.  No.  1  .=>2  1  .=i2.  Ketten verbindungs- 
schäkcl.  Duisburger  Maschinenbau-Akt.-Oes,  vorm. 
Bechern  &  Kcetmann  in  Duisburg  a.  Uh. 


Bei  dem  neuen  Schäkel  findet  ein  an  einer  I^ng- 
seitc  offenes  Kettenglied  a  .Anwendung,  in  welches 
von  der  Seite  zum  Verschliessen  und  Verbinden  ein 
Teil  d  eingeschoben  wird,  welcher  die  hier  einander 
gegenüberstehenden  und  in  bekannter  Weise  mit 
Verbindungszapfen  versehenen  Hnden  des  Kettengliedes 


umfasst.  Im  vorliegenden  l-allc  sind  die  Verbin- 
dungszapfen b  an  ihren  Hnden  so  mit  bundartigen 
Ansätzen  versehen  und  derart  gestaltet,  dass  sie  beim 
Einschieben  des  Schliessgliedcs  d  von  diesen  an  drei 
Seiten  haubenartig  dicht  umschlossen  werden.  Ent- 


STUCKENHOLZ 


Wetter  a.  d.  Ruhr 
Westfalen 


Portallaufkran.  25  t  Tragfähigkeit.  52.5  m  Spannweite 
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sprechend  den  Bunden  an  den  Zapfen  b  sind  zu 
diesen  passende  Aussparungen  ee  in  dem  Schliess- 
glied  d  vorgesehen,  so  dass  letzteres  also  die  freien 
HnJen  des  Kettengliedes  zusammenhält  und  so  die 
Verbindung  zwischen  ihnen  herstellt.  An  den  Kopf 
des  Schliessglicdes  d  schliesst  sich  ein  als  Steg 
dienender  Teil  f  an.  welcher  mit  einem  nach  dem 
Ende  sich  verjüngenden  Zapfen  h  versehen  ist.  der 
in  die  der  offenen  Stelle  gegenüberliegende  Langseite 


des  Kettengliedes  eintritt  und  hier  mittels  eines 
Bolzens  i  befestigt  wird.  Der  Stegteil  f  ist  von  einer 
Hülse  g  umgeben,  welche  vor  dem  Zusammensetzen 
in  das  Kettenglied  eingeschoben  werden  muss  und 
derartig  gestaltet  ist.  dass  sie  die  im  Innern  freie 
Fuge  zwischen  den  Zapfen  b  und  dem  Schliessglicde  d 
verdeckt   und   andererseits   so'vohl   den   Kopf  des 

I  letzteren,  als  auch  die  Zapfen  gegen  Zusammendrücken 

<  des  Kettengliedes  stützt. 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Die  Zwergwinde.  —  \'<)ti  der  Hirma  Wessels  &  Wll- 
helml,  Insenleurbureau,  Hamburc,  ist  eine  elektrische 
Hängewinde  .Zwer^^winde"  konstruiert  und  2ur  Ausführung 
gebracht,  welche  hauptsächlich  an  Bord  der  Kriegs-  und 
flandelsschiffe  Verwendung  flndcn  soll,  wie  auch  für  viele 
andere  Zwecke,  so  z.  H  zum  Loschen  von  Prähmen  usw. 
an  Bord  wie  an  Land  benutzt  werden  kann 

Die  Konstruktion  bezweckt,  den  sogenannten  Wippen- 
betrieb, welcher  zumeist  zum  Hinnehmen  der  Kohlen  an 
liord  angewendet  wird,  zu  vervollkommnen  und  zu  verein- 
fachen f)erselhc  erfordert  einerseits  viel  Bedienungs- 
personal, wenn  die  einzelnen  Wippentaue  von  Hand  bewegt 
werden,  oder  leidet  an  Unübersichtlichkeit,  falls  mehrere 
derselben  zu  einer  Deckswinde  geleitet  und  von  hier  aus 
maschinell  betätigt  werden.  Um  den  Betrieb  so  einfach  als 
möglich  zu  gestalten  und  eine  Uebersichtlichkeit  an  der 
Lastentnahmestelle  mit  einem  maschinellen  Antriebe  zur 
f;nllastiin,'  des  Bordpersonals  zu  vereinigen,   ist   bei  der 


vorliegenden  Konstruktion  die  an  einer  Spiere  twfestiKte 
Rolle,  über  welche  das  zum  Heben  der  Last  dienende  Seil 
läuft,  direkt  zum  Träger  elektrischer  Kraft,  zu  einer  Kraft- 
rolle ausgebildet  worden ,  wodurch  andererseits  auch  an 
Gewicht  und  Deckplatz  gespirt  wird. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  die  frei  in  der  Luft  hängende 
Winde  so  gedrungen  und  leicht  als  möglich  konstruiert  und 
so  eingerichtet,  dass  sie  einzig  und  allein  mittels  des  um 
die  Wmde  herumgeschlungenen  Sei'cs  von  unten  aus  durch 
das  Deckspersonal  zuverlässig  bedient  werden  kann,  wo- 
durch ein  vollständiges  automatisches  Arbeiten  mit  Rücksicht 
auf  alle  Bciriebsverhällnisse  und  etwaige  besondere  Vor- 
komnmisse  und  Betriebsstörungen  ermöglicht  ist. 

Die  Zwergwinde,  welche  in  den  i-'iguren  1  und  2  an 
einer  Spiere  hängend  dargestellt  ist.  besteht  aus  einer 
spillkopfartig  geformten  Seiltrommel,  welche  den  Elektro- 
motor imischliesst,  dessen  Achsen  in  einem  (lehäuse  ge- 
lagert sind,  das  deti  ganzen  Apparat  staub-  und  regendicht 
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umschliesst.  Der  Motor  läuft  stets  nur  in  einer  Richtung 
um,  und  wird  die  drehende  Bewegung  des  Anlcers  durch 
ein  Zahnradvorgelege  auf  das  Polgestcll  derart  übertragen, 
dass  sich  Anker  und  Polgestcll  mit  einer  Uebersctzung  von 
1:14  entgegengesetzt  drehen. 


Fig.  I  u.  2. 


Die  Trommel  ist  um  das  dauernd  rotierende  Polgestell  ' 
frei  drehbar  angeordnet  und  wird    mit  demselben  durch  | 

das  Lastgewicht  ^jekuppelt  und  mitgenommen    Zu  diesem 


Zwecke  sind  am  Umfange  der  Trommel  frei  aufgehängte 
Bügel  angeordnet,  über  welche  das  um  die  Trommel  gelegte 
Seil  läuft,  und  welche  mittels  eines  Hebelsyslems  auf  jeder 
Seite  einen  konischen  Friktionsring  zwischen  Polgestell  und 
Trommel  pressen  und  die  Kupplung  herstellen,  sobald  das 
Förderseil  belastet  und  die  Bügel  gespannt  werden.  Beim 
Abhaken  der  Last  werden  die  Friktionsringe  durch  starke 
Federn  zurückgedrängt,  so  dass  die  Entkupplung  bewirkt 
wird  und  die  Trommel  sich  beliebig  frei  drehen  kann, 
trotzdem  der  Motor  in  seiner  Richtung  ruhig  weiter  läuft. 

Das  um  den  Spillkopf  herumgeschlungene  Manilaseil 
ist  durch  Bügel  geführt,  damit  es  sich  nicht  auf  demselben 
überschlagen  kann,  und  ist  an  dem  einen  f£nde  der  Förder- 
haken befestigt,  während  das  andere  Ende  lose  durch  die 
Hand  des  an  Deck  stehenden  Bedienungsmannes  läuft.  Ist 
die  Last  unten  angehakt,  so  wird  die  Üubbewegung  durch 
einen  einfachen  Zug  von  hand  eingeleitet,  die  Last  fliegt 
hoch  und  kann  in  dem  Moment,  wo  sie  oben  abgehakt 
wird,  ohne  weiteres  der  leere  Lasthaken  wieder  gefiert  werden. 

Die  Winde  ist  mit  einem  Zentrifugalanlasser  versehen, 
so  dass  das  Anlassen  derselben  automatisch  durch  die 
Umlaufzahl  geregelt  wird  und  der  Strom  direkt  ein- 
geschaltet werden  kann. 

Dil-   AruMnihmi;    der  Winde    in    hordmässigem  Be- 


"SCt^WIMHKRAHk 

otiicrtRT 

zu  10  T  TRACKRArr    FÜR  RIO  DE  JANEIRO 
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Gutehoff  nungshUtte, 

llktien -Verein  für  Bergbau  und  Küttenbetrieb,  ßberhansen. 

MMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMttMJtMMMM  I  Khcinland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks.  Schwinimkraneh  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  ()00  kg. 
.Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  t>earbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlfomiKuss  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahmen.  .Maschinenteile. 

Ketten  als  .'^clliffsketten.  Krahnketten. 

Atasctilncnt;u.ss  bis  zu  den  schwersten  Stücken 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl 

L)u  neue  KlEcbvralrweik  hat  cinr  I.eiitunf;»'lhiek«it  von  100000  t  Ulocli« 
pro  j«hr.  and  iit  dir  GutcboffanngiihOttR  vmaiiee  iltfci  urafaxicceidiea  Wal«* 

"      1  >iv"hiTr  I  ' 


-     pfogrunini  in  der  Lage,  du  eciamtc  xu  einem  : 


I  nütice  WaUmatetial  la  liefern. 


Jährliche  Er<eu£ung: 

Köhlen  LMlOOonO  1     Robetnea  &00000  t 

Walrnrrki-Erxciientxe  .    .      tlH)Oni>  t     Hdlrkrn.  Ma<i:li!neo.  Kofiel  pp.   60 000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  tiber  i8U(X>. 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  isolierungs-Fllze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

filze  für  ?ttloer-  und  Knuitions-Jabriken, 

sowie  für  ssimilichp  andere  technische  Zw  ecke 
licrcra  als  Spezialitüt  billigst 

Carl  Gunther  k  0°-^  Tilz-Takrik 

BERLIN  NO.  18. 

Vertreter  In  Hamburg:  Arnold  Reuter.  Bilschilr.  7. 


Automatische  Spiralbohrer- 
Schleirmaschine  ^^Cui 


VollkommensteSchleif- 
maschined.  Gegenwart 
Keine  ungenauen 

Bohrer  mehr. 
Spitze  der  Bohrer  ab- 
solut zentrisch. 
Genau  gleichmässig 
schneidende  Lippen. 
Bohrer,  mit  „C"  I  I 
geschliffen,  haben 
miadetten*  doppelte 
Uke««dauer. 
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kohlungsbetriebe  ist  durch  i-ig.  3  veranschaulicht.  Dieselbe 
hebt  eine  Last  von  120  kg  mit  einer  Qeschwindigiceit  von 
2,5  m  in  der  Sdcundi^  nnd  betragt  das  komplette  Gewicht 
der  Winde  mit  Anlasser  nur  i  so  k^^. 

Die  Zwerj^'fnde  winile  'in   vni-^'fi-  .l:ilri'  ü  if  iUt 


fünften  Hauptversammlung  der  Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft  auf  dem  Kohlenhofe  der 
Technischen  Hochschule  in  Charlottenburg  vor- 
geführt fvergl.  Jahrliucb  1903)  und  ist  seitdem 
weiter  aiiSKChüdet  und  mit  Erfolg  u.  a.  auf  S.  M. 
j^rossein  Kreuzer  .Friedrich  Carl"  erprobt 
wurden  Bei  den  fiekohlungen  wurden  hier 
durchschnittlich  M>  .%2  t  Kohlen  i  d  St.  mit 
der  Zwergwinde  an  Bord  gefordert.  Mit  nur 
12  Stüclc  solcher  Winden,  6  Stück  auf  jeder 
Scliiffineile.  die  mir  em  Bigmgaricht  von  zu- 
-  sammen  1.8 1  haben.  kOnnen  deomach  melir  als 
350  t  Kohlen  l  d.  St  an  Bord  genommen 
werden. 

Die   Vorzüge    der  Zwergwinde:  hohe 
Leistungsfähigkeit  bei  geringem  Gewicht  tind 
j;eriiigcni  Raumbedarf,  die  übersichtliche  und 
schnelle  Bedienung,  sowie  Unabhängigkeit  der 
einzelnen   Winden    von    einander  im    Betriebe,  leichtes 
Auswechseln  derselben  im  Falle  einer  Havarie,  Verstauen 
unter  Deck  nach  Gebrauch  —  bei  Kriegsschiffen  in  Patte 

eines  Gcfechles   intur  l'.iruersclnilz  —  lassen  eine  aus- 

lieiU'lüi'e  \'fi '.v  i.  ikI:i-'l'  ilfi  m-IIut-  ri'.wirteit 


£    N  OVO-8clinelllattf-8ptralbolirer,  FrAser  und  Reibahlen 
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die  lelstunxsfählgsten  und  hallbarsten  Werkzeuge  der  Wett 

OTTO  MAK»FE£>D  A  Co.  O.  ni.  b.  H.,  Magdebarg  48. 
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*  l)owdl(lt$«^erke-KieL  * 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JlUseliiMBbaa  seit  1888.  e  SiMoseUffbau  seit  1866.  «  JlriMittfxaU  8600* 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  s  « 

%  X  as  x  36  Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung-,  Temperaturausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.  R.  P. 
Cedeivail's  Patenischulzhülse  lür  Scliraubenwellen,  D.  R.  P.   Centrifugalpumpen- Anlagen  fiir 

Sehwlmm-  und  Trocinndodcs.  DampfWlnden,  Damptankerwlnden. 
Zahnrider  verschiedener  Grössen  ohne  ModetL 


y  i  1  i  a  ^  Stopftuehsen  -  Ketali  -  faekiina 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
MurSTeile.  Dauernd  absolut  snvarlfiaaige  Abdichtung. 

Eiogel'ülitt  beider  Handels- 11.  Knep:<;inarine.  Eingeführt  bei  vielen  Landbetheben. 
Vorzügliche  $ejevenzen  und  Zeugnisse. 

'^CLX  Paul  Qrosset,  Hamburg  9. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


Dil-  Hainburn-Südamcrikanischc  nampfschiffahrt-Qcsell- 
schaft  hestelltc  hei  der  Reiherstieg  Schiffswerft  und 
Maschinenfabrik  In  Hamburg,  bei  Blohm  &  Voss  in 
Hamburs  und  bei  den  Howaldtswerken  in  Kiel  je  einen 
Fracht-  und  Passagierdampfer  für  grosse  Küstenfahrt. 
Die  Schiffe  sollen  als  Doppelschraubendampfer  für  die  höchste 
Klasse  des  Bureau  Veritas  gebaut  werden  und  erhalten  ein 
Sturmdeck  mit  Deckshäusern.  Die  Reiherstiegwerft  hat 
uns  freundlichst  folgende  Angaben  überlassen:  Länge  zw. 
d.  Perp.  -  82.0  m.  Breite  -  -  11,5  m,  Seitenhöhe  bis  Sturm- 
deck 6,62  m.  Konstruktions-Tiefe  3.66  m,  Wasser- 
verdrängung =  2600  I.  Qcwichl  der  Ladung  '»00  t. 
Rauminhalt  der  Laderäume  rd.  22(K)  cbm.  Bunkerinhalt 
150  t:  60  Passagiere  I.  Klasse,  I.SO  Pa.ssagiere  III.  Klasse. 
Die  Besatzung  besteht  aus  65  Mann.  Geschwindigkeit  — 
12.0  Kn.  Maschinenleistung  1300  I  PS.  2  Dreifach -Ex- 
pansionsmaschinen von  340  -f-  5<K)  P.50  mm  Zylinder- 
Durchmesser,  750  mm  Hub  und  120  Umdrehungen  i.  d. 
Min.  Die  Schrauben  erhalten  3.0  m  Durchmesser  und  3,4  m 
Steigung.  2  Zylinder-Kessel  von  4,05  m  Durchmes.ser  und 
3.61  m  Länge,  4,41  qm  Kostflächc  und  184  qm  Heizfläche. 
Das  Schiff  erhält  2  Pfahlmasten. 


Frachtdampfer  „Moltkefels",  gebaut  von  der  Fiens- 
burger  Schiffsbau-Qcsciischaft  für  die  Deutsche  Dampf- 
schiffahrts-Oes. .Hansa"  ist  nach  wohlgehmgcncr  Probefahrt 
in  Dienst  gestellt  worden.  Qrösstc  Länge  =^  123,4  m. 
Breite  —  16,2  m,  Seitenhöhe  —  m,  Tfagfähigkeit  ^ 
rd.  7200  t.   

Auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan.  Vegesack,  fand 
der  Stapellauf  der  .Sarmatia".  eines  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  im  Bau  befindlichen  Passagier-  und  Pracht- 
dampfers statt.  Zwei  Schwesterschiffe  liegen  noch  auf  den 
Helgen  der  Werft,  alle  drei  sind  für  die  Fahrt  nach  Ost- 
asien bestimmt  und  für  die  Tropenfahrt  eingerichtet  und 
ausgestattet. 

Die  .Sarmatia"  besitzt  eine  Länge  von  131,0  m  bei 
I5,t)5  m  Breite,  9,14  m  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck,  7,75  m 
Tiefgang  und  8000  t  Tragfähigkeit.  Zum  Betriebe  dient  eine 
l)reifach-F,.\pansionsmaschinc  von  3000  1  PS,  welche  dem 
Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  12  Kn  erteilt.  Den  er- 
forderlichen Dampf  liefern  3  Hauptkessel  mit  16  Alm.  Arbeits- 
druck und  Howdens  Gebläse,  ferner  ein  Hilfskesscl  mit 
16  Atm.  Arbeitsdruck  und  natürlichem  Zug. 

Der  Dampfer  erhält  höchste  Klasse  des  Germanischen 
Lloyd  für  grosse  Fahrt  und  das  Unsinkbarkcitszeichen, 
Speise-,  Damen-  und  Rauchsalon,  desgleichen  die  Passagier- 
kabinen werden  elegant  und  geschmackvoll  eingerichtet. 
Zur  Beförderung  einer  Anzahl  Zwischendecker  werden  die 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafr  HAGEN  i.W. 
Telegr:Adr:  6usssfahlwerke,Hagenwesff.  —  Eisenbahn-SfaHon:  Hagen-Oberhagen. 


Spezialitäten: 

Hanschen-, 

Kurbel-  nnd 
Schrauben -Wellen 
sov.  alle  sonstigen 
Schmiedestücke  in 
S.)lt.Stahl;Mker 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Kuderrahmen, 
Schilfsschranbeit 
u.  Schranbenflngel 
in  Qnssstahl  sourie 
Jedem  jeder  /Irt, 
anch  ffir  Schiffs- 
ZToecke. 


Martin-Werke,  Tiegelstahl-Werke.  Bessemer-Werk,  Mechanische  Werkstatten,  Hammemerke,  Walzwerke,  FedemtabrlL 
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nötigen  VorkehniHRen  getroffen.    Klektrische  Kelciichtimg  ' 
in  allen  Räumen.  Kühlanlage,  die  erfurderlichen  Hilfsniaschineii 
und  Apparate.  Lösch-  und  Ladevorrichlungen  werden  nach 
den  neuesten  Hrfahmngen  konstruiert  und  eingebaut. 

Frachtdanipfcr  „LJvonia",  gebaut  von  den  Howaldts- 

werken,  Baunuinnier  41.1.  für  die  Danipskibselskali  Kjoben- 
havn.  hat  nach  zufriedenstellender  Probefahrt  seine  erste 
Reise  angetreten     LAnge        Hh.h  m.  Breite        12.8  ni. 
Seitenhöhe      h,55  m,  l  iefgang      5.4  m,  I  ragfähigkeit  —  j 
3300  t.  I 

Hafenpassagierdainpfer  „üottfr.  Semper",  gebaut  von  | 
der  Schiffswerfte  und  Maschinenfabrik  'vurnials  .lanssen  I 
Schniilinskj  I  A -ü,  in  Hamburg  für  die  Mafen-Uampfschiff- 
lahrt-A  -0  .  ist  nach  abgelegter  Probefahrt,  die  zur  vollsten  j 
Zufriedenheit  der  Besteller  ausfiel,  in  Dienst  gestellt  worden.  ' 
Länge  zw.  Perp  lO.o  m.  Breite  5.8  m.  Seitenhöhe 
^  2,45  m.  Tiefgang  hinten  mit  4  t  Kohlen  in  den  Bunkern  | 
-~  1.75  m.  KompounJ-Maschine  mit  Auspuff  von  125  IPS. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  „Scharnhorst",  gebaut 
auf  der  Werft  Joh.  C.  Tccklenborg  A.-O  in  (leestemünde 
für  den  Nordd  Lloyd  ist  nach  vorzuglich  verlaufener  Probe- 
fahrt in  Dienst  gestellt  worden.    iVgt.  S.  tM)0.)  | 

Der  dritte  von  den  Howaldtswerken  für  die  Kaiserlich 
Türkische  Mahsousseh- (iesellschaft  erbaute  Passagier  •  Rad- 
dampfer „Baara"  machte  seine  f-'robefahrt,  welche  in  jeder 
Beziehung  glänzend  verlief.  Das  Fahrzeug  erreichte  eine 
Geschwindigkeit  von  14' ^  Kn  anstatt  14.  w  ie  kontraktlich 
abgemacht,  und  wurde  unverzüglich  von  der  Abnahme- 
Kommission,  unter  Vorsilz  des  Admirals  Hxzellenz  tialil 
Pascha  übernommen  Die  ersten  beiden  Fahrzeuge  .Haleb" 
und  .Bagdad'  sind  inzwischen  wohlbehalten  in  Kunstanti- 
nopel  eingetroffen  und  bereits  in  Dienst  gestellt. 

Den  Stettincr  Oderwerken  ist  von  Seite  der  Dampf- 
schiffs-Oesellschaft  .1  1'.  Bracunlich.  ü.  m.  b  H    der  Bau 


eines  neuen  Doppeischraubcn  -  Post-   und  Passagler- 

dampfera  übertragen  worden. 

Das  Schiff  wird  76  m  lang,  10.3  m  breit,  6.65  m  hoch, 
erhält  zwei  Dreifach-Fxpansions-Maschinen  von  zusammen 
2M)0  I  P  S,  welche  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
IS  Kn  verleihen  werden. 

Der  Dampfer  wird  für  ca.  1500  Personen  Raum  bieten 
und  soll  mit  den  gleichfalls  auf  der  Werfi  der  Stettiner 
Oderwerke  erbauten,  allbekannten  Schiffen  .Imperator'  und 
.Odin"  den  Passagierverkehr  nach  den  Ostseehäfen  und 
den  Poslvcrkehr  nach  Schweden  vermitteln. 

Am  25.  August  lief  auf  der  Reiherstieg-Schiffswerft  der 
Fracht-  und  Passagierdampfer  „Polynesia"  für  die  tiamburg- 
Anicrika-Linie  vom  Stapel    Das  Schiff  hat  die  Klasse:  üerm. 

Lloyd  I(M)^  L-E,  ist  Volidecker  mit  langer  Poop.  Die  Ab- 
messungen sind  folgende:  Läi  gc  zw.  d.  Perp.  I25.()  m. 
Breite  15,4  m.  Scitenhfthe  bis  Oberdeck  9.6  m  Kon- 
slruktinnstiefe  7.6  m.  Depl.  11500  i.  Der  Laderaum-Inhalt 
ist  10  lOO  cbm.  üewicht  der  Ladung  u,,d  Kohlen  TOiiü  t. 
Speisewasser  140  t  Das  Schiff  hat  Raum  für  44  Passagiere 
I  Kl,  2b  II.  Kl.  40  III.  Kl.  Die  Maschine  besteht  au& 
einer  Vierfach-lixpansions-Maschine  von  2800  IPS.  Zyl - 
Durchmesser  615.  870,  12Q0,  I8.S0    Hub  I.^70  mm. 

Die  A^aschine  ist  für  eine  Geschwindigkeit  von  11.5  Kn 
bei  76  L'mdr  -Min  berechnet.  Den  Dampf  liefern  3  Ein- 
ender-Zyl.-Kessel  von  4.63  m  Durchm.  und  3.5b  m  Länge. 

Die  Neue  Dampfer -Kompagnie  Kiel  erhält  im  Laufe 
dieses  Winters  durch  einen  weiteren  Schlepp-  und 
Bergungsdampfer  einen  werlvollen  Zuwachs.  Das  Schiff 
ist  bei  den  Howaldtswerken  in  Bau.    Klasse:  Germ.  Uoyd 

100^  K4"*Ei.    Die  Haupt-Abmessungen  sind:  Länge  zw. 

den  Perpend  34.00  m.  Breite  7.<)25  m.  .Seitenhöhe  4,1«*  m 
Konstr.-l  iefe  3.(K)  m.    Verdrängung  450  t.     Das  Schiff 
nimmt  KH)  t  Kohlen  und  12  t  Speisewasser.    Es  soll  bei 
6,S0  ll'S   12  Kn  laufen.    Die  Maschine   ist  eine  Dreifach- 
Expansionsmaschine  von  3«5.  585,  «»bO  mm  Zyl  -Durchm. 


— =  Duisburger  =— 
Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 

vormal» 

Bechern  i^Keetman 

Duisburg. 


—    9»€  — 


Krane 


150 ts.  Urchkran  geliefert  an  Friedr.  Krupp,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden 


aller  Art  bis  zu  den 

grössten  Abmessungen, 

komplette  Rellingaitlageit,  £ 

s       £  electriKbe  Ulitldcnt 

Ulerkzeugmascbincn,  2  £ 
£  JInkcr- Ketten -SpilU. 
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und  550  mm  Hub.  Die  Kcssclanla^c  besieht  aus  2  Zyl.- 
Kesscl  von  2,97  m  Durchmesser  und  i.'JS  m  L&nge. 

Auf  der  Werft  von  Klckmers  ReismQhlen,  Reederei 
und  Schiffbau  A.*Q.  wird  demnächst  mit  dem  Bau  eines 
Fnnimastcrs  von  reichlich  WKK)  t  Tragfähigkeit  bcRonncn 
werden.  Im  Bau  sind  zwei  Dampfer  von  ca.  WHK)  t.  ferner 
noch  ein  Segler  von  3000  t.  Diese  Schiffe  werden  sämt- 
lich in  der  Reisfahrt  von  Ostasien  nach  Bremen  und  Ham- 
burg Verwendung  finden. 

Stapellaui  des  Turbinendampten*  „Victorian".  Auf 

der  Werft  von  Workmann.  Clark  ä  Cie..  Ltd .  in  Belfast 
lief  kürzlich  der  für  den  kanadischen  Postdienst  der  Allan- 
Linie  bestimmte  Turbinendampfer  .Victorian"  vom  Stapel. 
Das  Schiff  hat  folgende  Hauptabmessungen:  Länge»  I64,()m. 
Breite  =  IK.i«  m.  Tiefe*:  \  2.»S  m. 

Das  Deplacement  beträgt  13  000  t,  die  Passagierein- 
richtungen sind  ausreichend  für  über  1300  Passagiere  und 
im  Kriegsfalle  können  .VXX)  Mann  befördert  werden. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  S  Parsons -Turbinen, 
die  an  3  Schraubenwellen  mit  je  einer  Schraube  wirken. 
Eine  Hochdnickturbinc  treibt  die  mittlere  Schraube,  während 
an  den  beiden  seitlichen  Schraiibenwellen  je  eine  Nieder- 
druckturbine  und  je  eine  Rückwärtsturbine  arbeiten.  Die 
Turbinen  sind  auch  von  der  Bauvverft  hergestellt.  Das 
Schiff  soll  17  Kn  laufen. 

Am  3.  d.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch 
in  Lübeck  ein  für  die  Oldenburg-Portugiesische  Dampfschiffs- 
Reederci  A.-G.,  Oldenburg  i.  (Irosshzgt.  neuerbauter  Dampfer 
glücklich  vom  Stapel 


Der  Neubau  erhielt  den  Namen  „Porto"  und  hat 

folgende  Abmessungen:  iJlngc  zw.  d.  Perp.  7<).20  m.  Breite 
II, 2H  m,  Tiefe  an  der  Seite  bis  Spardeck  7,.W  m,  Trag- 
fähigkeit auf  See-Bcrufsgenosscnschafts  l-reihord  ca.  2850  t. 
Der  Dampfer  erhält  eine  Maschine  von  ca.  WO  PS.  die 
demselben  in  beladenem  Zustande  eine  Geschwindigkeit  von 
9'  _,  Kn  in  der  Stunde  geben  wird  Die  Fertigstellung  des 
Schiffes  erfolgt  gegen  Hude  dieses  Monats. 

Ausgeschrieben  ist  die  Lieferung  von  eisernen  An- 
legepontons für  die  Häfen  von  Hellcvoetsluis  und  Middel- 
harnis  i  Niederlande i.  Anschlag:  4«(M)0  dulden.  Die  Ver- 
gebung erfolgt  am  12.  September  IQtM,  vorm.  Il'/V,  Uhr, 
im  Provinciaal  Bestuur  in  "sOravenhagc.  Das  bcstek  Nr.  172 
kann  durch  die  Buchhandlung  Gebr.  van  CIccf  daselbst 
gegen  Bezahlung  bezogen  werden 

Nach  Mitteilung  der  kanadischen  Regierung  wird  auf 
dem  St.  l^wrenccfluss  ein  Eisbrecher  gehraucht.  Die 
Kosten  für  den  Bau  eines  solchen  sind  vorläufig  auf 
.VXKXK)  Doli,  veranschlagt.  Der  allgemeine  Plan  lautet  auf 
einen  Dampfer  von  200  f-uss  Länge.  43  Fuss  Breite  i  beam) 
und  18  Fuss  Tiefe  mit  für  die  speziellen  Zwecke  einge- 
richteier  Maschine.  Während  des  Sommers  soll  der  ilanipfer 
anderwette  Verwendimg  zum  Bojeniegen  usw.  finden.  'Be- 
richt des  amerikanischen  Generalkonsuls  in  Halifax.) 


Ausgeschrieben  ist  die  Lieferung  eines  Stahlschlepp- 
dampfers von  2'.'0  bis  250  P  S  nach  Havanna  für  Bagger- 
z  wecke  der  Hafenvcrwallung.    Nähere  Auskunft  erteilt  der 


flAMMy\WLRI<.§TAHL6IES5LRti.iyiECHAN-VVLKKsWTLH. 

"iefern  äls  Speziali^d^en  für  Schiffs-^  j^dschinenBau 

KURBELWEU-LN ,  FLANTSCHLNWELLLii , 
aCHRAUBLHWEULN 

und  alle  sonsHgen  Schmiedestücke  inS.MiSfahl. 

RUDWRAHMLN.STEVLN.AHKÜl. 

Schrduben-^Sctiraubenf  lügel , 

Bdggerlheile^  ^  in  Stahl  gegossen. 


Schilbto  V. 


I.SO 
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ChefinRcnicur  Jost  Pujals  dascibsl.  l-risl  für  AnRcboie: 
lÄ  Oktober  l<H)4 

Der  Schnelldampfer  „Lahn"  des  Norddeutschen  Lloyd 
soll,  wie  bfsiimmt  verlautet,  an  die  russische  Regierung 
verkauft  sein. 


Nachrichten  von  den  Werften  M 

*^  und  aus  d«r  Industrie.  ^  //k 


I)ic  SchiffbniidriTi.i  <1.  Scebeck  A.-Ü.  kann,  \Mf  die 
.W  -Zig  "  schreibt,  in  diesen  Taßen  insofern  ein  Jubiläum 
feiern,  als  der  augenblicklich  in  ihrem  Rrossen  Trockendock 
licKcndc  Dampfer  „Sophie  Ricknicrs"  das  tausendste  .Schiff 
ist.  das  eines  der  fünf  in  ihrem  besitz  befindlichen  l)(Kks 
benutzt  Die  (jcsellschaft  konstituierte  sich  im  Jahre  IH<>5 
und  erwarb  nach  und  nach  zu  ihrer  Werft  mit  Trockendock 
in  (jeestemündc  sämtliche  auf  der  BrcmcrhBvcncr  Seite  der 
Geeste  liegenden  ßleichen  Anlagen.  In  neuester  Zeit  baute 
die  l-irma  auf  den  einander  benachbarten  (jnmdstücken  von 
früher  l.anKe  und  Wenke  ein  neues  Trockendock,  in  welches 
das  urflssere  Langcsche  Dock  ganz,  das  kleinere  teilweise 
einbczu(ien  wurde.  Dasselbe  ist  nach  dem  Kaiserdock  die 
grfjsstc  derartige  Anlage  an  der  L'nlerweser  und  kann 
Dampfer  von  den  Dimensionen  der  .Barbarossa"  •  Klasse 
bctjuem  aufnehmen  Wenn  nach  kaum  lo  jährigem  Be- 
stehen der  Scebeckschen  Aktiengesellschaft  die  ihr  ge- 
hörenden Dockanlagen  von  UMK»  Schiffen  benutzt  wurden, 
so  spricht  dies  unisomchr  für  das  Ansehen,  dessen  sich  die 
l-irma  in  den  schiffahrltreiK-ndcn  Kreisen  erfreut,  als  auch 
in  Betracht  gezogen  werden  nuiss,  dass  durch  die  I '  Jahr 
erfordernde  Ausführung  des  erwähnten  Neubaues  die  Be- 


nutzung der  übrigen  Docks  beschränkt  wurde.  Das  früfiere 
Ulrichsche  Dock  kommt  für  Reparaturzwecke  kaum  noch 
in  Betracht,  da  es  jetzt  hauptsächlich  zur  Ausführung  von 
Schiffsbauten  mitbenutzt  wird. 

AktlenKcscll»chaft  Weser  In  Bremen.    L'eber  die 
grossen  Niuanlagen  der  (jcsellschaft  berichtet  die  .Wes  - 
[  '^•R  "  folgendes.    In  dem  neuen  zweiten  f'reihafen  schliesst 
sich  an  den  Vorhafen  unmittelbar  der  etwa  I2(K)  m  lart^^e 
und  vorn  14t)  m  breite  Werfthafen  der  Aktiengesellschaft 
Weser  an.  dessen  vorderer  Teil  noch  im  Zollinlande  belegeit 
ist,  während  das  dazu  gehörige  Reparaturbassin  im  Zoll- 
auslande liegt.   An  der  iiinfahrt  des  Werfthafens  erhält  das 
Schwinundück.  das  zurzeit  noch  auf  dem  (feigen  der  neuer» 
Werft  liegt  und  Mitte  September  zu  Wasser  gelassen  werdcr» 
soll,  seinen  Liegeplatz.    Die  Ausbaggerung  der  l.iegestelle 
erforderte  den  Umbau  eines  grossen  Baggers,  da  keiner  der 
Bagger  ohne  weiteres  imstande  war.  die  erforderliche  Tiefe 
bis  zu  I.S.S  m  herzustellen.    Die  Dockliegestcllc  ist  dieser 
Tage  fertiggestellt     Sic  allein  beanspruchte  eine  Boden- 
bewegung von  nicht  weniger  als  4.Vumh)  chm,  von  dencrr 
107  Ouo  cbni  auf  die  l  iefe  von  —  «  bis         ni  Br.  N.  ent- 
fallen.   In  unmittelbarer  Nähe  der  Dockliegestelle  wird  die 
Aktiengesellschaft  Weser  an  der  Ostseite  des  Werfthafens 
eine  Reparaturwerkslätlc  errichten,  an  welche  sich  in  nörd- 
licher Richtimg  zwischen  der  Weser  und  (iri>pclingcn  dann 
die  neuen  l.ängslielgen  «md  die  umfangreichen  Wcrkstätteti 
für  den  Betrieb  des  Schiffbaues,  des  Maschinenbaues,  der 
Kesselschmiede,  der  Oiesserei  usw.  anschlicssen.  Diese 
Anlagen  werden  nach  der  endgültigen  Verlegung  des  Be- 
triebes von  der  alten  Werft  an  der  Stephanikirchcnwcidc 
j  nach  dem  neuen  (innidstück  der  Aktiengesellschaft  Weser 
I  gestatten,  mit  den  übrigen  grossen  deutschen  Werften  in 
erfolgreichen  Wettbewerb  zu  treten.    Die  .Abteilung  Schiff- 
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bau  hat  ihren  Betrieb  schon  vor  längerer  Zeit  in  den  neuen 
weilen  Werkstätten  eröffnet.  Die  übrigen  Ressorts  werden 
gegen  Hnde  dieses  oder  zu  Anfang  des  nächsten  Jahres 
nach  und  nach  folgen. 

In  einem  Artikel  der  Nord-Ostsce-Ztg.  wird  darauf  hin- 
gewiesen, dass  auf  den  Howaldt«wcrken  der  Neubau  des 
grössten  Schiffes  der  schwedischen  Handelsmarine,  des 
Dampfers  „Kronprinz  Gustav"  von  405'  Länge,  S2'  3  Breite, 
28'  3  '  Tiefe  bei  einer  Tragfähigkeit  von  7500  t,  vom  Tage 
<ler  Kicllegtmg  in  vier  Monaten  zu  Wasser  gebracht  wurde. 
Der  ganze  Bau  des  Schiffes  erforderte  nur  eine  Zeit  von 
fünf  Monaten  zwanzig  lagen.  (Vgl,  die  Notiz  über  die 
Leistung  der  Werft  von  Joh.  C.  Teckleoborg  auf  Seite  1 103 
beim  Bau  des  Dampfers  .Kybfels".»  Es  ist  noch  gar  nicht 
sehr  lange  her,  dass  der  Bau  eines  halb  so  grossen  I)anipfer$ 
in  Schottland  mnerhalb  der  Frist  von  neun  Monaten  als 
eine  her\orragende  Leistung  von  Fachleuten  angesehen 
wurde,  welche  Leistung  man  schwerlich  in  Deutschland  je 
erreichen  würde. 

Zur  Tätigkeit  in  Russland  ist  zugelassen  worden  die 
englische  Aktiengesellschaft  „B*bcock  and  Wllcox,  limi- 
ted", sie  beabsichtigt  f'abriken  für  die  Herstellung  von 
Wasserröhrenkesscln  zu  gründen. 

Ein  Aufsatz  in  der  englischen  Fachzeitschrift  .Hngi- 
ncering".  der  die  Frage  diskutiert,  ob  Japan  In  Zukunft 
seine  eigenen  Schiffe  bauen  werde,  gibt  interessante 
Einzelheiten  über  die  Kosten  der  in  Japan  gebauten  Schiffe 
und  über  das  Verhältnis  der  Materialkosten  zu  den  Arbeits- 
löhnen. Als  Beispiel  wird  der  im  Jahre  1897  in  Japan 
erbaute  Dampfer  .Akashi"  angeführt.  Dieser  kostete  damals 
2  380000  M.,  wovon  1 600000  M.  auf  Material  und  780000  M. 


auf  Arbeitslöhne  entfallen;  der  durchschnittlich  gezahlte 
Arbeitslohn  betrug  damals  <J3.I  Sen  oder  80  F*f.  pro  Tag. 
Die  Material  kosten  belaufen  sich  also  auf  67  pCt.  der  Qe- 
samtkostcn.  Inzwischen  sind  die  Arbeitslöhne  auf  durch- 
schnittlich 1.1. s  M.  pro  Tag  gestiegen,  so  dass  also,  wenn 
man  annimmt,  dass  der  Materialpreis  ungefähr  derselbe  ist 
als  vor  7  Jahren,  heute  sich  die  Kosten  eines  Schiffes  wie 
die  .Akashi'  10  pCt.  höher  als  damals  stellen  würden. 
In  dem  Falle  absortiieren  die  Materialkosten  von  den  üesamt- 
kosten  nur  noch  58  pCt.  Ganz  anders  ist  das  Verhältnis 
in  europäischen  Ländein.  In  England  absorbiert  beispiels- 
weise das  Material  bei  gewöhnlichen  Schiffen  45  pCt.  der 
Oesamtkosten,  während  55  pCt.  auf  Löhne  entfallen:  bei 
Panzerkreuzern  betragen  die  Materialkosten  gewöhnlich  etwa 
69  pCt.  der  Ucsamtkostcn. 

F^n  gewöhnliches  Schiff  mit  3000  bis  6000  t  Deplace- 
ment kann,  wie  Admiral  Sa-Sow  berechnet  hat,  um  15  pCt. 
in  England  billiger  gebaut  werden.  Wie  es  sich  aber  mit 
Panzeikreuzern  verhält,  lässt  sich  schwer  feststellen,  da 
die  Japaner  mit  dem  Bau  derselben  noch  nicht  genügend 
Erfahrung  besitzen.  Immerhin  glaubt  der  Admiral  nicht, 
dass  Japan  Panzerkreuzer  billiger  bauen  kann,  solange  es 
die  Panzerplatten  vom  Auslande  beziehen  muss.  Bei  dem 
Bau  der  .Akashi"  ist  viel  ausländisches  Material  benutzt 
worden,  und  zwar  71  pCt.  des  ganzen  Materialwertes,  resp. 
47 7j  pCt.  des  Oesamtkostenbetrages  musste  ans  Ausland 
abgeführt  werden.  Da  Japan  Schiffsbaumaterial  zum  guten 
Teil  noch  im  Auslande  kaufen  muss,  kann  man  wohl  sagen, 
dass  etwa  die  Hälfte  des  Betrages,  der  für  Schiffsneubauten 
im  eigenen  Lande  aufgewendet  wird,  ins  Ausland  geht. 
Selbst  wenn  die  Stahlindustrie  in  Japan  einen  grösseren 
Aufschwung  nehmen  sollte,  werden  bei  einem  Schiffe,  wie 
die  .Akashi",  etwa  28  pCt.  des  Materialwertes  fremden 
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Staaten  zuipite  kommen.  Es  ISsst  sich  wohl  darauf  rechnen. 
(Jass  in  nicht  zu  forner  Zeit  die  Stahlwerke  der  Rej;icriinj{ 
in  N'auala  ludcr  Waicamatsui  den  Bedarf  der  japanischen 
Schiffswerften  einigermassen  befriedij;en  kiinncn  und  dass 
das  L4uid,  mehr  noch  als  seither  in  Zukunft  tiestrebt  sein 
wird,  dss  guie  SdiilbbmiMterial  sellMt  berxustallen. 

In  ehtein  Beridit  des  HanddssachverBtlndigen  bei  dem 

Kais.  Qenerallconsulat  in  New  Vörie  vom  13.  Juni  1904  Ober 
die  amerikanische  Elsenlndostrie  finden  wir  fotjtende 
Ausiassungcn : 

Die  Oesaniieinfuhr  von  l-!i<;en  und  Stahl  ist  nur  gegen- 
über dem  Jahre  l'X).)  und  auch  hier  nur  in  bedeutenderem 
Masflstabe  bei  Roheisen.  Alteisen,  Stahlhalbfabrikat  und 
Schienen  lurflckgegangen.  Zieht  man  die  zu  den  an- 
nihenid  normalen  Jahren  zu  rechnenden  Jahre  l<N)l  und 
und  tW2  zum  Ver(;leich  heran,  so  ergibt  sich  für  1904 
immer  noch  ein  F'Uis.  Dass  Waren,  w  ie  Roheisen  und 
Alteisen,  Schienen  und  Slahlhalbfabrikat,  nicht  dauernd  in 
dem  Umlsnge  des  Jahres  1903  eingefflhrt  werden  wArden. 
war  voimsänefaen.  Die  Nachfrage  nach  Material  im  ameri- 
kanischen Markte  war  1902/1903  derart  gestiegen,  dass 
selbst  die  hefrilchthch  erhöhte  l*roduktion  der  amerikani- 
schen Werke  dersilhin  nicht  mehr  gerecht  werden  konnte 
und  ausserge\M'lin|i.cho  Mengen  eingeführt  werden  nnissten. 
Auf  eine  Andauer  des  .boom'  war  nicht  zu  rechnen,  und 
mit  dem  Aufhören  desselben  ist  der  Bedarf  und  die  Nach- 
fnigs  gesunken.  Dass  sich  der  Rückgang  des  Verbrauchs 
indess  so  efnschnehtend  bemerkbar  machen  wOrde,  hatte 

wohl  niemnnd  erwartet  Die  aOjgenieine  geschäftliche  Lage 
in  den  \'erfiiiij;ieii  St.iatcn  wird  immer  ungfinsti^;cr,  und 
das  sonst  su  felsenfeste  \  ertrauen  der  Amerikaner  in  die 
unzerstörbare  Hrusperiläl  ihres  lindes  beginnt  zu  wanken. 
Das  Ifthmt  die  Unternehmungslust,  und  das  von  den  Bahnen 
gegebene  Beispiel  der  lussersten  Einscbrinkung  wirkt  auf 
die  weitesten  Kreise  weiter. 

Unter  diesen  Umstanden  sollte  man  meinen,  dass  das, 
was   \ielfach    seil   laii^;c   ^jefürchlei   wurde,    nämlich  das 


Ueberschwemmen  des  detitsehea  nnd  anderer  MKrIcte  mit 

amerikanischen  Hrzeugnissen.  besonders  der  Hisenindusfrie. 
zur  Wirklichkeit  geworden  wäre.  Das  ist  aber  bisher  nicht 
der  Fall  gewesen  Der  Bedarf  in  Amerika  ist  seit  nalic/u 
einem  Jahrzehnte  nicht  so  gering  gewesen,  wie  gegen- 
vriMig.  wid  die  PirodaktfcmsHUi^eit  der  Wert»  ist  die  hOchste. 
die  rie  je  erreicht  haben.  Trotzdem  aber  hat  die  Auafuiir 
bisher  keineswegs  den  Umfang  angenommen,  den  sie  vor 
zwei  Jahren  hatte,  als  eine  re;;e  lätinkeit  auf  allen  (le- 
bieten  herrschte.  Zur  Beurteilung  des  Anwachsens  der 
Ausfuhr  darf  man  wiederum  nicht  die  Zahlen  des  Fiskal- 
jahres 1903  zum  Vergleiche  heranziehen.  Der  ausser- 
gewAhnlich  hohe  beiffllsdie  Verbraudi  hatte  damals  fast 
jede  Ausfuhr  abgeschnitten.  Ein  Vergleich  der  Ziffern  für 
die  10  Monate  Juli  bis  April  der  letzten  vier  Fiskal|ahre 
eigibt  Ibigendes  BiM  der  Ansiulir 

19UI         1902  1903  1904 
tODS 

Roheisen   2S106B  50940  15723  29945 

Altdsen   30395  II  913  .SOSO  12 454 

Stabeisen   20  7no  n  iw»  i.^.si?  17410 

V^alzdraht  I Stahl)  .   .                 mom)  27  7. so  12. '»32 

Handclsstahl  .   .   .   .  73  972  14  3(>0  llblä  15  211 

Stahiachienen    .    .   .  299643  151  278  21  759  68  197 

KalbMnikat  (Stahl)  .  120244     2  496  2040  Il»a66 

StahlUecbe  ....  4428S     8571  11341  14 »5 

Weissbleche  ....  583       685  685  2  093 

Konstruktfamsmaterlal  53  144  55  876  26  978 

Draht   59  780  79  692  81  218  92  922 

Drahtnägel    ....  16  204  15  179  22  883  27  444 

Geschnittene  Niigel   .  9604      5  199  5  725  7  845 

Zusammen.  987  657  415  401  246  284  439  160 

Wenn  man  von  Draht  und  Drahinägeln  sowie  von  der 
erst  neuerdings  m  Betracht  kommenden  Ausfcihr  von  Weis»- 
Uech  absieht,  hat  keiner  von  den  angefahrten  Artikehi  Iris 

Ende  April  d  Js,  die  Ausfnhrmengcn  der  Jahre  IWl  und 
l'>02  erreicht    Besorulers  auffallend  erscheint  die  gerinjje 
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Menge  der  Ausfuhr  im  Jahre  1*X)4  bei  Roheisen,  Slahlhalb- 
fabrikat.  Schienen  und  Handcisstahl.  Blechen-  und  Kon- 
struktionsmaterial.  Diese  Artikel  gehören  zii  denjenigen, 
deren  billiges  Angebot  in  grossen  Mengen  man  im  Auslande 
so  sehr  fürchtete.  Da  die  geschäftliche  Depressioti  in  den 
Vereinigten  Staaten  vorläufig  noch  fortbesteht,  so  ist  damit 
zu  rechnen,  dass  die  Bemühungen  der  Amerikaner,  im  Aus- 
land Absatz  zu  finden,  sich  verschärfen  werden.  Von  einem 
üeberschwemmcn  der  ausländischen  Märkte  zu  Preisen,  die 
den  Wettbewerb  ausschliessen.  wird  jedoch  kaum  etwas  zu 
merken  sein.  Die  ruinösen  Preise  des  amerikanischen  Marktes 
und  die  schwache  Nachfrage  zwingen  die  amerikanischen 
Produzenten,  die  Betriebe  einzuschränken.  Die  amerikanischen 
Marktpreise  sind  teilweise  schon  unter  die  [Produktionskosten 
gesunken:  die  letzteren  aber  sind  immer  noch  um  eine 
Kleinigkeit  höher  als  die  Marktpreise  des  Auslandes.  Wie 
man  hört,  haben  sich  nicht  einmal  für  Angebote  von  8,25 
Dollars  pro  ton  südliches  Roheisen  Nr.  X,  f.  o  b.  Schiff, 
Käufer  gefunden.  Die  finanzielle  Lage  der  amerikanischen 
Industrie  macht  den  Verkauf  mit  Verlust  in  grossen  Mengen 
und  auf  längere  Zeit  unmöglich. 

In  Hrkenntnis  dieser  Tatsachen  haben  die  kürzlichen 
Nachrichten  von  Verhandlungen  zwischen  Vertretern  des 
deutschen  Stahlwerksverbandes  und  der  United  States  Steel 
Corporation  in  London  weitgehendes  Interesse  erregt.  (Jeber 
den  eigentlichen  Inhalt  der  Verhandlungen  gelangt  auch  in 
Amerika  wenig  in  die  Oeffentlichkeit.  Nach  allem,  was 
man  erfährt,  zielen  dieselben  wohl  meist  auf  den  Abschluss 
von  sogenannten  Submissionsvereinbarungen  hin,  wie  solche 
bei  Röhren  bereits  seit  längerer  Zeit  bestehen  Roheisen 
und  Stahlhalbfabrikate  lassen  sich  bei  den  in  Amerika  be- 
stehenden Verhältnissen  in  Gemeinschaft  mit  dem  Auslande 
nicht  syndizieren.  Haben  doch  die  Syndikate,  z.  B.  das 
Halbzeugsvndikat.  nicht  einmal  in  Amerika  im  eigenen  Lande 


volle  Kontrolle.  Immer  wieder  tauchen  Angebote  von 
.Outsiders"  auf.  wie  vor  einigen  Wochen  auf  dem  Markte 
für  Stahlbillets  die  Stahlwerke  der  International  Harvcster 
Compan)'. 

I        Von  Bedeutung  sind  die  Versuche,  die  gegenwärtig  ge- 

1  macht  werden,  um  ein  dem  schottischen  Warrant-System 
ähnliches  System  in  Amerika  einzuführen.  Zweifellos  würde 

I  die  Durchführung  dieses  Planes  auf  den  .Markt  für  Oiesscrei- 
roheisen  eine  stetigende  Wirkung  ausüben,  da  grosse  Vor- 
räte von  Seiten  der  Verkäufer  gehalten  werden  müssen. 
Mit  der  Klausel,  dass  Streiks  oder  Betnebsstörungen  vom 
Lief erungs vertrag  entbinden,   soll  gleichzeitig  aufgeräumt 

I  werden.  Die  Zeit,  das  Warrant-System  einzuführen,  ist 
jetzt,  wo  grössere  Bestände  sich  ansammein,  entschieden 

]  günstig.  Trotz  der  Kinschränkung  der  Produktion  sind  die 
Roheisenbeständc  im  Wachsen  begriffen.  Mit  der  Zeit  wird, 
wenn  der  Streik  der  Lotsen  und  Schiffsführer  länger  anhält, 
Mangel  an  lirzen  neben  dem  Nachlassen  der  Nachfrage  zur 
Betriebseinstcllung  von  Hochofenwerken  führen.  Versuche 
seitens  der  Civic  Federation.  deren  Präsident  der  verstorbene 
Senator  Marcus  A.  Hanna  war,  und  dessen  Vizepräsident 

j  der  Arbeiterführer  Sam.  Qompers  ist.  den  Streit  beizulegen. 

j  sind  bisher  vergeblich  gewesen.  Jetzt  soll,  um  die  Beilegung 

I  der  Streitigkeiten  herbeizuführen,  an  das  Departement  uf 

I  Commerce  and  Ijibor  appelliert  werden. 

I  „Elderwerft"  in  Tönning.  Wie  verlautet,  ist  beab- 
sichtigt, unter  Mitwirkung  des  Hamburger  Bankhauses 
Magnus  u.  Friedmann  diese  bisher  von  Schömcr  u.  Jensen 
in  Tönning  betriebene  Schiffswerft.  Maschinenfabrik  und 
Kesselbauanstalt  in  eine  Aktiengesellschaft  umzuwandeln. 
Das  Kapital  der  neuen  Gesellschaft  wird  aus  I  800  0(M  M. 
in  Aktien  und  1000  000  M    in  4'  '.  proz  nhligationen  bc; 

'  stehen.    Die  gesamten  Anlagen  des  Unternehmens  sollen 
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Kcgcn  Gewährung  dieser  I  HOOOOO  M.  in  Aktien  und 
.S»K)(HJO  M.  in  Iwr  schiildfrci  eingebracht  werden. 


NachrichUn  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Der  neue  Tourlstcndampfcr  „Meteor"  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  hat  auf  seinen  bisherigen  Nordlandreisen  mit 
grossem  Erfolg  debütiert  und  erzielt  jedesmal  ein  volles 
Maus.  Pur  den  Winter  gehl  dieser  Dampfer  Knde  Ok- 
tober auf  acht  Mittelmecrfahrten  nach  dem  Süden,  von 
wo  er  erst  Hude  April  zurückkehrt  leils  folgt  er  dort 
den  bewährten  Pfaden  der  Orientreisen  Hamburger  Schnell- 
dampfer, teils  sucht  er  neue  interessante  Reiseziele  Am 
2h.  Oktober  beginnt  eine  l-ahrl  von  ffamburg  über  Dover, 
Lissabon.  Funchal.  Teneriffa,  Tanger.  Gibraltar,  Oran,  Algier. 
Tunis,  Palermo,  Neapel,  endend  in  Ocnna  Diese  Tour 
von  24  Tagen,  die  4400  Seemeilen  lang  ist  und  namentlich 
auch  die  schwer  zugängige  Nordküste  Afrikas  an  den 
sehenswertesten  Punkten  zeigt,  ist  mit  Wohnung,  Ver- 
pflegung und  Bedienung  schon  für  47.S  M  zu  :nachen.  Es 
folgen  Mittelmeerfahrten  von  Mtägiger  Dauer  für  den 
Preis  von  275  M.  aufwärts  und  solche  von  2S  Tagen  für 
.soo  M.  und  darüber.  Die  zweite  Fahrt  wendet  sich  von 
Genua  aus  nach  Ajaccio,  Barcelona,  Algier,  Tunis.  Palernio, 
Messina  und  Neapel.  Der  Fahrplan  verbindet  touristisches 
Neuland  mit  Stätten,  denen  seit  je  alle  unsere  Landsleute 
zustreben.  Die  dritte  Reise  vom  8.  Dezember  ab  wieder- 
holt die  gleiche  Fahrt.  Zwei  einander  gleiche  längere 
Reisen  gehen  wieder  von  Genua  aus,  beginnen  am  s  .Lnimar 


und  s.  Februar  und  besuchen  Villa  Franca,  Nizza.  Monu- 
Carlo,  Ajaccio.  Algier,  Tunis,  Malta.  Konstantinopel.  Sm>  riia. 
Athen,  Syrakus.  Messina.  Palermo  und  Neapel.  Am  .s.  März 
hebt  in  Genua  eine  Fahrt  an  über  die  Rivicra.  Korsika. 
Neapel  und  Sizilien  ins  Adriatische  Meer,  wo  Korfii.  Cat- 
taro,  Ragusn.  Spalato,  Abbazia,  Triest  und  Miramare  b«:siicht 
werden.  I>iese  Fahrt  endet  in  Venedig,  wo  die  nächste 
am  21.  März  anfängt  und  den  umgekehrten  Weg  nimmt  Die 
letzte  Mitteimcerfahrt  wird  am  5.  April  in  Genua  angetreten 
und  verspricht  die  deutschen,  amerikanischen  und  englischen 
Besucher  Italiens  und  der  Riviera  auf  einer  dem  Landweg 
unvergleichlich  überlegenen  schönen  Heimroute  üt>er  Villa 
l-ranca.  Ajaccio,  Barcelona.  Algier.  Gibraltar  und  Lissabon 
nach  Dover  oder  Hamburg  zurückzubringen. 

Eine  Peraonenschlffahrt  Berlin  -  Hamburg  soll  im 
Falle  der  Wiedereröffnung  der  Schiffahrt  auf  der  Elbe,  zu- 
nächst versuchsweise,  von  der  Spandauer  Dampfschiffahrfs- 
Gesellschaft  ins  Leben  gerufen  werden.  Die  Gesellschaft 
will  in  der  zweiten  Septemberhälfte  mit  ihrem  Salondanipfer 
.von  Bismarck"  eine  Sonderfahrt  nur  für  Personen  von 
Berlin  i  Abfahrt  Tegel  i  nach  Hamburg  veranstalten.  .Mit 
zweitägigem  Aufenthall  in  der  Hafenstadt  ist  die  Reise  hin 
und  zurück  auf  sechs  Tage  bemessen.  F-s  wäre  dies  das 
erste  Unternehmen  zur  Passagierbeförderung  auf  der  be- 
zeichneten Wasserstrasse. 

Die  wegen  Anlage  eines  grossen  Hafens  am  Stra- 
lauer Wege  mit  der  Stadtgemeindc  Berlin  vom  Fiskus 
geführten  Verhandlungen  haben  zu  einem  günstigen  Ergeb- 
nis geführt.  Der  Fiskus  hat  sich  mit  dem  Hafenprojeki 
einverstanden  erklärt  und  insbesondere  sich  bercitRefundcn. 
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die  für  das  Unternehmen  in  Anspnicli  zu  nehmenden  Spree- 
flächen zu  angemessenem  Freist'  der  Siaill  zu  fiberlassen. 
Die  Verbindung  mit  der  Eisenbahn  soll  durch  einen  Oleis- 
anscMitts  mit  der  Ringbahn  beigestellt  werden.  Bs  wurde 
avscemadit,  d«ss  der  HafenbtliniMif  xu  einer  Tarifotation 
gemacht  werde  und  nicht  noch  eine  beMitdere  Lieber- 
ffihrungsgebühr  erhoben  werden  kann.  Die  llisenbahn- 
verwaltung  hat  einen  alle  diese  Verhältnisse  beriici<sichligen- 
den  Kostenanschlag  für  das  Anschlussgleis  usw.  ausge- 
arbeitet. Kemer  wurde  vom  Stadtbaurat  Krause  ein  Hafen- 
proielct  mit  umfangreiciien  Speidierantagen  vorgelegt  und 
sowohl  den  Aeltesten  der  Berliner  Kaufmannschaft  als  auch 
der  Berliner  Handelskammer  zur  Prüfung  und  Aeusserung 
liinsichllich  des  IVnfanges  und  der  Lage  tkr  S|>L'iclitr  sowie 
der  finanziellen  Beteiligung  vorgelegt.  Diese  N  erliandlungen 
sind  so  weit  lortgeschritten,  dass  ein  günstiges  Hnücrgebnis 
mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist.  Der  Umstand,  dass  die 
Stadtgemeinde  nur  geringe  PÜcben  fOr  diesen  Hafen  xu 
erwerben  nOtig  hat,  weil  sie  den  sogenannten  Stralauer 
Anger  längs  der  Siralauer  Allee  zwischen  dem  Oberbaum 
und  der  Ringbahnbrücke,  ein  ausgedehntes  und  ^eei^netcs 
Ufergelftnde  von  alters  her  besitzt,  Icommt  diesem  Projekt 
ganz  besonders  zustatten. 

Die  Erbauung  des  oberen  Endes  des  neuen  zweiten 
Freiiiafeaa  In  Bremen  (600  m  von  der  Gesamtlänge  von 
2000  ml  wurde  schon  im  Jahre  1899  beschlossen  und  sollte 
1903  ansigefOhrt  sein.  Obwtrfii  tflchtig  gearbeitet  worden 

ist.  wird  sich  die  Vollendung  des  Baues  um  etwa  zwei 
Jahre  verzögern.  Zum  Teil  hat  das  seine  Ursache  in  dem 
langen  Hochwasser  des  .Jahres  l'XU.  wodurch  die  Rammun- 
gen für  die  üferniauer  il.sooo  Rundpfähle  zu  je  14'  ,  bis 
LS'  ^  m  Länge)  gehindert  wurden.  Sodann  taiid  man  in 
der  anfingiich  beabsichtigten  Tiefe  von  10  m  unter  Bremer 
Nnll,  die  die  Sohle  des  Hafens  erhiKen  sollte,  eine  diluviale 
Stdnschicbt.  deren  sofortige  Beseitigung  ratsnni  schien 
Auch  das  brachte  neue  X'erzögerinig.  Hndhch  hat  auch 
der  Aiisstaiul  iler  Bai;arbeilcr  sich  nachteihg  geltend  gemacht: 
er  dauert  nun  schon  zehn  Wochen.  Sehr  erfreulich  ist 
dass  ivr  Wendeplatz  für  lange  Schiffe  seiner  Vollendung 
entgegengdit,  so  dass  wir  den  Vericehr  von  Fahrzeugen 
über  110  m  Linge,  die  wegen  ihres  Tiefganges  ganz  gut 
heraufkommen  konnten  und  nur  durch  ihre  l-inge  am  be- 
(juemen  Wenden  verhindert  waren,  erwarten  dürfen. 

f^ie  Zechenveru  aliim^,'  Friedrich  der  Grosse  errichtet 
für  die  nunmehr  abgeteuften,  unmittelbar  am  Dortmund- 
Ems-Kanal  liegenden Schlcille  III  Und  IV 
Hafen  bei  Boemig.   


Deutsche  Dampfflscherci  -  Gcsellscliaft  „.Nordsee** 
In  Bremen  -  Nordenham.  Der  Rechenschaftsbericht  leill 
mit,  dass  die  in  der  ordentlichen  Generalversammlung  vom 
7.  September  v.  J.  bescidostene  Kapitalserhöhung  der  Qe- 
Seilschaft  von  MO 000  M.  ausgeführt  worden  und  das  er> 
zielte  Agio  von  14S00O  M.  dem  Reservefomte  nigeRilirt 
worden  ist  Die  Rotte  der  Oesellschaft  hat  sich  in  diesem 
.lahre  um  (>  neue  Dampfer  vermehrt,  so  dass  sie  nunmehr 
aus  .^.T  l-ischdanipfern,  1  Schleppdampfer  und  I  Vollschiff 
.Union"  besteht.  Aus  dem  Vertrage  mit  O.  Seebeck  A.-G. 
sind  nodi  4  Dampfer  xu  liefern.  Diese  werden  im  August 
oder  September  dieses  Jahres  fertig  sein,  so  dass  die  Ge- 
sellschaft im  neuen  Geschäftsjahre  mit  zusammen  M  Kisch- 
dampfern  arbeiten  wird.  Gleichzeitig  musstc  auch  die  Ver- 
grösserung  des  Halens  fortschreiten.  Deshalb  wurde  der 
Ausbau  der  Ostseite  des  Hafens  mit  I'ier-Anlagen  gemäss 
dem  Vertrage  mit  der  oldenbuigischen  Regierung  durch 
diese  fertiggestelit:  die  Pienmiegen  sind  vorteHhafl  ein- 
gerichtet und  tragen  zur  beschleunigten  Abfertigung  der 
Dampfer  wesentlich  bei.  Versichert  sind  die  Fischdampfer 
auch  für  das  neue  Geschäftsjahr  zu  sehr  günsligen  Be- 
diiigiuigen  in  England.  Die  Versicherungssumme  beträgt 
2.2»)  0(K)  £  gegen  einen  Buchwert  der  Dampfer  am  1.  JuH 
1904  von  3  725  515  M.  Ausserdem  ist  die  Flotte  g^gen 
Pcuersgetahr  in  deutschen  Hifen  versichert,'  Die  Riialen 
haben  sidi  auch  in  diesem  Oeechäftsjahr  weiter  gut  ent- 
wickelt. Die  im  Monat  Oktober  I'>ü.1  eröffnete  Filiale 
Dresden  hat  sich  als  sehr  vorteilhaft  erwiesen.  Der  N'orstni.d 
ist  deshalb  bestrebt,  weitere  Filialen  zu  errichten  Es 
wurden  zwei  wertvolle  und  sehr  vorteilhaft  gelegene  Grund- 
stOdce  in  Strassburg  und  Nürnberg  angekauft.  Die  Filiale 
in  Strassburg  wird  hn  Monat  Januar  Wa.  die  in  Nürnberg 
erst  im  Herbste  IW.s  eröffnet  werden  Der  Vorstand  ver- 
spricht sich  von  diLSor  X'ervirösseruii^  einen  weiteren  ge- 
deihlichen I'ortschritt  der  ( icsellschaft  Aus  Kecderei  und 
Fischversand  wurde  ein  Bruttogewinn  von  83U442  M.  erj 
zielt  gegenüber  494944  M.  für  das  6  Monate  umfassende 
Qesciitteiahr  1903.  Dazu  treten  Zinsen  mit  21  785  M.  .  und 
der  VorlFsg  mit  3617  M.  Demgegenüber  erfordetfen  tii 
Gencralunkostcn  268,S87  .M.  (12.5  .Ml  M  ),  die  Anleihezinsen 
40  000  M,  Kursverluste  auf  Effekten  absorbierten  .^OOO 
Abschreihim^jen  werden  in  Hohe  \  on  223  788  M.  1 101  r>\H  M.) 
vorgenommen.  DerReingewinn  beträgt  320 467 M.  (283050 M.). 
Daraus  sollen  dem  Reservefonds  5  pCt.  mit  1 5  842  M.,  dem 
niisl  -  Immoldlien  •  Reservdomto  8197  M.  überwiesen,  als 
Tantieme  an  den  Aufelchtsrat  IS  281  M.  gezahlt,  k  pCt. 
Dividende  auf  ein  Aktienkapit.il  von  3  500  000  M.  mit  einem 
Erfordernis  von  280  000  M.  (U>  pCt.  p.  r.  t.  auf  ein  Aktien- 
kapital von  .^HOOOOOM.)  ausgeschüttet  und  1147  .M.  auf 
neue  Rechnung  vorgetragen  werden.  Der  Bericht  erlüirt 
das  Im  VeigMcli  mtt  den  Vorjahren  gerbvere  BiigBbnl» 
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damit,  dass  die  Hisclierci  unter  bland  infolge  anhaltender 
abnorm  stürmischer  Wittertingsperioden  erheblich  beein- 
trächtigt wurde,  so  dass  die  Dampfer  nur  in  sehr  be- 
schränktem Masse  den  F-ischreichtum  der  nordischen  Oe- 
Wässer  ausnilzen  konnten.  Da  diese  abnormen  Wittcrungs- 
verhälinisse  jcdcah  eifahrungSKcmäss  selten  sind,  glaubt  der 
Vorstand  für  die  Zukunft  wieder  günstigere  Resultate  in 
.Aussicht  stellen  lu  können.  Aus  der  Kilanz  ist  hervor- 
zuheben: Kasse  *M4ü  M.  li  V.  .S7'M  Mi.  Effekten  iHrtOOM. 
Ii.  V.  4.S0:0  M...  Bankguthaben  27<»  4*K)  .M  (i.  V.  234  1.S4  M  i. 
Demgegenüber  betragen  die  Kreditoren  b8  240  M.  ri.  V. 
271  72.S  M  (.  die  Acccpte  2WHKK)  M.  li  V.  — ). 

Die  amtlichen  Kret$e  in  RussUnd  haben  seit  einigen 
.fahren  grosses  (lewicht  auf  den  Aushau  der  heimischen 
Handelsnotte  gelegt.  Die  verschiedensten  Vergünstigungen 
wurden  den  Schiffbauern  bewilligt,  und  die  Hauptverwaltung 
für   Mandelsschiffahrl   und  Häfen   mit   dem  Schwager  des 


Kaisers  als  Präsidenten  trat  ins  Lehen.  Es  scheint  aber 
bisher  alles  nicht  viel  geholfen  zu  haben.  Die  russische 
Handelsflotte  entwickelt  sich  langsam,  und  die  kernrussische 
Bevölkerung  beteiligt  sich  nur  wenig  an  der  Schiffahrt. 
Trotzdem  werden  die  Bemühungen  zur  Bniwickelung  der 
Handelsflotte  eifrig  fortgesetzt.  In  den  Bereich  dieser  Eie- 
strehungen  ist  auch  ein  eben  veröffentlichtes  Gesetz  zu 
stellen,  das  die  fttöffnung  billigen  Kredits  für  den  Schiffbau 
in  Aussicht  nimmt.  Wie  in  den  Petersburger  Blättern 
ausgeführt  wird,  glaubt  man  damit  ein  wesentliches  Hindernis 
zur  EZntwickelung  des  Schiffbaues  beseitigt  zu  haben.  Es 
wird  nach  di-m  üesctzc  ein  Kapital  gegründet,  aus  welchem 
Darlehen  zu  pCt  an  Schiffbauer  gegeben  werden 
können.  Als  Sicherheit  dient  das  f-"ahrztug  selbst,  und 
zwar  kann  es  bis  zu  -'  ,  des  Wertes  beliehen  werden.  Die 
Rückzahlung  erfolgt  in  20  Jahren.  Voraussetzung  ist  hier 
natürlich,  dass  die  Schiffe  auf  russischen  Werften  und  aus- 
schliesslich aus  russischem  Material  erbaut  werden.  Was 
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die  Veru-altung  der  neuen  Darlehnskasse  anbelangt,  so 
wird  sie  einem  Komitee  übertragen,  an  dessen  Spitze  der 
Gehilfe  des  Oberverwaltenden  der  Hauptverwaltung  der 
Handelsschiffahrt  steht.  Die  Mitglieder  werden  sich  aus 
den  Mitgliedern  derselben  Hauptverwaltung  zusammen- 
setzen, ausserdem  wird  die  Reichsbank  durch  einen  Depu- 
tierten vertreten  sein.  Sämtliche  Glieder  werden  vom 
Finanzminister  ernannt.  Die  näheren  Bestimmungen  über 
die  Ausreichung  der  Darlehne  sind  einstweilen  noch  nicht 
festgesetzt.  Mit  dieser  Aufgabe  ist  der  Vorsitzende  der 
Hauptverwaltung  für  die  Handclsschiffahrt  betraut,  der  sich 
deswegen  mit  dem  Finanzminister,  dem  Justizminister  und 
dem  Reichskontrolleur  ins  Einvernehmen  setzen  muss. 
Daraus  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Kasse  ihre  Tätigkeit 
noch  nicht  so  bald  beginnen  wird.  Der  HandelsschiKahrt 
ist  durch  die  Neugründung  ein  ausserordentliches  Entgegen- 
kommen bewiesen  worden.  Der  Zins,  den  die  leihenden 
Schiffbauer  zahlen  müssen,  ist  der  niedrigste,  der  m  Russ- 
land überhaupt  entrichtet  wird.    Die  Presse  hegrüsst  die 


I  neue  Krediteröffnung  wie  gewöhnlich  mit  Jubel.  Aber 
I  sonst  wird  die  Sache  keineswegs  so  optimistisch  aufgefasst. 

I 

J  Der  Morgantrust  hat,  wie  bekannt,  mit  der  Firma 
Harland  &  Wolff  in  Belfast  ein  Abkommen  getroffen,  wonach 
diese  die  Neubauten  und  Reparaturen  des  Trust  .in 
Kommission",  d.  h.  gegen  Ersatz  der  Kosten  plus  einer  be- 
stimmten Provision  übernimmt.  Begreiflicherweise  lässt 
die  Gesellschaft  alle  irgendwie  grösseren  Reparaturen  daher 
in  Belfast  ausführen.  Sie  scheint  dabei  allerdings  gelegent- 
lich auf  Oppositionen  in  Amerika  zu  stossen.  So  wird  uns 
aus  Newyork  berichtet,  das  die  Gesellschaft  den  Dampfer 
.St.  Louis",  der  auf  seiner  letzten  Fahrt  in  westlicher 
Richtung  an  der  Maschine  Schaden  erlitten  hatte,  nach 
Belfast  in  Reparatur  geben  wollte.  Damit  waren  jedoch  die 
Ncwyorkcr  Arbeiter-Verbände  nicht  einverstanden,  und  um 
dem  Dampfer  das  Auslaufen  zu  verwehren  und  zu  veran- 
lassen, dass  er  in  New  York  repaiiert  werde,  erhoben  sie 
bei  der  Bundes-Schiffs-lnspektionsbehc'irde  Beschwerde,  mit 


NRIHDERPllKt^/RofERWM 
(MOLLAND) 


t_ 

c 

er 

CO 

1 

u 

CO 

CO 

Dr 

Spedalltät: 


\  orrirhtniiir  rnm  l.eei  saii^cn  von  Prülinicn  nnd  Mopperbaj 
bea»Mdcrc  WiMxor pumpe.   D.  R.  P.  No.  S7709  Klasse  84  -  Wasserbau. 
■V"    Anfrneen  we^po  Licenz-Erteilunif  sind  an  L.  Smlt  &  Zoen  zu  ric>itPn.  ^| 
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Kohlen-Separationen  und  Koblen-Waschen.| 

Abt  II 

BeloAte  Siledle. 


Sduiriua  V. 


Digitized  by  Google 


Seite  115A. 


SCHIFFBAU 


No.  23. 


der  Behauphinjj^,  das  Schiff  sei  seeuntücfiti(;  und  Passafiffere 

und  Mannschaft  seien  Rrösstcr  Qefahr  au$KCsr(zt.  Nach 
eingehender  BesichtiRunf»  des  Schiffes  wurden  diese  An- 
gaben jedoch  von  den  Kundesinspektoren  für  unbegründet 
befunden,  und  konnte  daher  der  Dampfer,  allerdings  nur 
mit  Post  und  f-racht  und  ohne  Passagiere,  die  Rückfahrt 
nach  Suuthampton  wieder  antreten.  Nachträglich  traf  dann 
aus  Washington  die  Ordre  ein.  das  Schiff  für  weitere 
Untersuchungen  zurückzuhalten.  Indes  war  der  Dampfer 
nach  achttägiger  Fahrt  bereits  in  Southampton  angekommen. 
Auch  dieser  Vorfall  ist  ein  Beitrag  zum  Thema  des  Arbeiter- 
Terrorismus  in  Amerika. 


Statistisches. 


Der  Seeverkehr  der  grossen  deutschen  Häfen.  Das 

neueste  Nauticus-Jahrbuch  bietet  u.  a.  eine  Tabelle  über 
den  Seeverkehr  in  den  bedeutenderen  deutschen  Mäfen 
Darin  sind  für  das  Jahr  l<H)2  die  Ankunfts-  und  Abgangs- 
zahlen nach  Schiffszahl  und  Tonnage  und  mit  Unterschei- 
dung der  l'laggen  mitgeteilt.  Es  wurden  die  fiäfcn  mit 
einem  Seeverkehr  von  über  ItKXXK)  t  berücksichtigt  Das 
sind   12  an  der  Ostsee:  Memcl,  Pillau,  Königsberg.  Ncu- 


fahrwasser  iDanzigi,  SwinemQnde,  Stettin.  Kratz wiek, 
Rostock.  Wismar.  Lübeck,  Kiel  und  Flensburg,  10  an  der 
Nordsee;  Altona,  Hamburg,  Cuxhaven,  Bremerhaven.  Geeste- 
münde. Blumenthal,  Bremen.  Brake,  Nordenham  und  Emden, 
und  endlich  die  beiden  für  Seeschiffe  zugängigen  Rheinhäfen 
Düsseldorf  und  Köln. 

Hinen  mächtigen  Vorsprung  allen  anderen  Häfen  gegen- 
über weist  Hamburg  auf  mit  einem  Qesamtsecverkchr  von 
17  12*)  000  t.  In  weitem  Abstände  folgen  Bremerhaven  mit 
2%2  0O0.  Stettin  mit  2  497  000.  Bremen  mit  2  134  000. 
Danzig-Neufahrwasser  mit  1341  000,  Kiel  mit  I  126  OOO  und 
Lübeck  mit  1069  000  t.  Die  übrigen  17  Häfen  reichen 
nicht  an  eine  Million  t  heran.  Zusammen  haben  sie  7,7 
Millionen  t  Verkehr,  weit  weniger  als  Hamburg  mit  17.1 
und  auch  weniger  als  die  6  nächstgrössten  Häfen  mit  11,1 
Millionen.  Die  drei  BIbhäfen  Hamburg.  Altona  und  Cu.x- 
haven  ziehen  allein  mit  18.2  Millionen  t  von  den  36  Millionen 
der  24  grösseren  deutschen  Häfen  über  die  Hälfte  auf  sich. 

Zwischen  und  l  Million  t  Verkehr  haben  Königs- 
berg und  Geestemünde,  zwischen  und  Million  Emden, 
Cuxhaven,  Rostock  und  Swinemünde,  zwischen  4  und 
500  000  Brake.  Memel  und  Altona,  zwischen  3  und  40U  OOO 
Flensburg,  Kratzwiek  und  Pillau.  zwischen  2  und  .300  000 
Köln,  Wismar  und  Düsseldorf,  zwischen  1  und  200  OOo 
Nurdenhatii  und  Hliunenthal. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maass  gcschliffpii.  iinüberlroflon  in  Qualität  und  Ausführung. 

Gehärtete  u.  geschliö'ene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

r\l^Vm4-tt*^rw£y  OSnrk*/^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  fUr  Kolben 
l^lCnLUn^d'IVin^C  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

.  MEYER  *  CO.,  Düsseldorf. 


^S^.^-  GEBR.WICHMANNi 

1  F.  Flohr 
«M»»  Xitti  «««^ 

Schloa8tttra8«e  SS. 

BERLLN  .V.We.KAIU.  STFÜl          \  ^"^^k 

^             •        fBEIt  ZUStHOUMC  OeH  PMtlSUSICNi.  PflOBtN-  ^ 

Tabrik  ffir  — 
JTaueberapparate. 

^  Werft,  /7lA5^it*-*-%y* am jederKeusser Waagealubrik 
rllf  H^f«"  HlßlSU/dddCllirt  R  BROIX, Neuss a. Rh. 
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In  allen  diesen  Häfen  ohne  Ausnahme  überwiegt  jetzt 
der  Dampferverkehr  die  Seglerfonnage  wesentlich.  Die 
Segler  machen  in  Hamburg  über  1  '/a  Millionen  t  aus,  sonst 
über  lOOOOOt  nur  noch  in  Bremen  u"iber  400  000),  Bremer- 
haven und  Kiel  (über  200  000),  Altona.  Lübeck,  Stettin  und 
Emden,  gegen  100  000  in  Danzig  und  HIensburg. 

Durchschnittlich  deckt  von  der  verkehrenden  Tonnage 
die  deutsche  Flagge  etwa  die  Hälfte. 

Fast  nur  deutsche  Schiffe  verkehren  in  Cu.>(haven, 
Blumenthal  und  in  den  Rheinhäfen  Düsseldorf  und  Köln. 
Auch  nach  Bremerhaven  kommen  verhältnismässig  wenig 
fremde  Schiffe.  Ein  nennenswertes  Ucbergewicht  fremder 
Flaggen  haben  Lübeck  und  Brake. 

Russische  Schiffe  verkehren  in  bedeutenderem  Umfang 
in  Lübeck,  Hamburg,  Stettin,  Kiel  und  Bremen.  Die 
schwedische  Flagge  ist  am  stärksten  in  Lübeck,  Stettin, 
Hamburg.  Danzig,  Königsberg.  Kiel  und  Wismar  vertreten. 
Norwegische  Schiffe  gehen  hauptsächlich  nach  Hamburg, 
demnächst  nach  Stettin.  Danzig,  Königsberg  und  Bremen. 


Die  Dänen  kommen  in  grosser  Zahl  nach  Stettin  und  Kiel, 
auch  nach  Hamburg,  Rostock,  Königsberg  usw.  Die 
britische  Flagge  ist  mit  Ausnahme  von  Düsseldorf  in  allen 
genannten  Häfen  vertreten  gewesen,  in  Hamburg  allein 
mit  6,2  Mill.  t,  mit  über  100  000  ausserdem  noch  in 
Bremen,  Stettin,  Bremerhaven,  Oeestemünde,  Brake,  Danzig, 
Emden  und  Königsberg.  Niederländische  Schiffe  sind  in 
Hamburg.  Stettin.  Danzig  und  Bremen,  belgische  nur  in 
Hamburg  häufiger  zu  finden.  Ebenso  beschränkt  sich  der 
französische  Verkehr  in  der  Hauptsache  auf  Hamburg. 
Fijr  den  spanischen  kommt  ausserdem  besonders  noch 
Emden  in  Betracht.  Die  italische,  die  österreichisch- 
ungarische und  andere  Flaggen  sind  ebenfalls  nur  in  dem 
universalen  Hafen  Hamburg  mit  bedeutenderen  Ziffern  zu 
beobachten. 

Ueber  die  Bedeutung  dea  Schiffbaues  In  den 
Unterwcserorten  gibt  folgende  Zusammenstellung  Aus- 
kunft:    Im    Tecklenborgs    Dock   legten    im   Jahre  190.^ 


>  Ob  <X>(Z>  ob  w  lu  tu  (X>  (X><X>  (X>(JO<X>  (X>  cX>  du  (X>db  uu  db  w  $ 

CnTodelle  neuer 

Srfindungen 

MM.  für  lodellban,  H.BicMeIer,  GlasMttei.Sa.l08 

KostenaoachUgc  und  Prospekte  frei 


BKRI.IN  HO.  33, 
8rhleiiiiiche«tr.  6. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Djnamo- 

Riemen,  Danerleder- 
Knnielhaar-Riemeu 

nnd  alle  technixchon 
Lederartlkel,  Man- 

Hchotten,  Ringe  etc. 


■ÄrnraCTlONS-METALP 

(Zum  AusKlessen  von  LaKcrschalen) 
ildmlikt  tm  kiclutn  OrNt  ni  iv  grtut»  Snekwla- 
AfUt,  bleibt  klklir,  :cH|t  iIdm  girligini  Relbiift- 
ottffleintn,  kitlkrt  tick  llugtr  iIi  |<det  lotftn  Ligtr- 
ilall,  n  »hHldit  ite  ii«  kfttu. 


Magnolie  •  Metall  \t\  in  Namen,  Bilrl  nnd  Zu- 
«ammcnactznny  geietzlich  gescbotsll 


R.-P.  55697 


wird  ttets  unter  der  Garantie  verkauft,  daM 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestellt  werden,  entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewahrt 


BrOBCtiOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branctien.  Verwendet  In  allen 
Industrieländern  der  WelL 


'UntifriktionS' 


WllhpIfticlinifA  Aktiengesellschaft  f.  Maschinenbau  u.  Eisengiesserei 

TT  IlUWilllJllUllW  Eulau-Wilhelmshutte,  Reg -Bez.  Liegnitz. 


Badewannen 

XlppenbeizkSrper 


?mX,r  Schiffs-Klosetts 

aus  Guüseisen.  Zink,  Kupfer,  nickel» 
plauierlem    Kopfcr    und  Nickelstahl. 

aller  Art,  speziell 
f*>r  Kabincobpizung. 


mit  VV'asser- 
spQliinp;. 


PraliUsten  gern  iq  Dienslen,  Sanitätsutensilien 


Wasch-Einrichtungen. 

Qnsseiseme  Xnffen-  nnd  TIansebenrobren 


ruh  und 
cmaillicri. 


als  Beckes,  Ktosetu. 
Pissoirrinnen  etc. 


PnblisteQ  gern  in  Diengtaa. 
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66  Schiffe  und  das  Patentshiip  wurd«  von  47  Schiffen 
benutzt.  KertiRgcstellt  wurden  auf  Tecklenborgs  Werft 
K  Stahldampfer  mit  16  041  Reg. -Tons  ßr.  und  Maschinen 
von  12  075  I  PS,  I  Stahlsegler  von  3054  Reg. -Tons,  ausser- 
dem 15  Schiffskessel.  17  diverse  Dampfmaschinen.  17  Railton 
&  Campbeils  Patent-Piltricr-Apparate.  Die  Zahl  der  Arbeiter, 
die  Anfang  des  Jahres  1648  betrug,  ist  seitdem  auf  IROO 
gestiegen.  Auf  der  Werft  von  0.  Seebeck  wurden  16  Schiffe 
mit  6050  Reg -Tons  Br  .  26  Maschinen  mit  7778  IPS, 
21  Kessel  mit  2702,7  qm  Heizfläche  und  1  Dockverschluss- 
ponton fertiggestellt  Die  Rickmcrssche  Werft  erhalte 
4  Dampfer  von  8436  Reg  -Tons  Br.  und  5  Leichter  von 
I.S50  Reg -Tons.  Der  Bremer  Vulkan  brachte  zur  Ab- 
lieferung 2  Passagier-  und  Hrachtdampfer,  4  Prachtdampfer, 
I  Hochseeschlepper  und  1  Danipflogger  von  zusammen 
23  000  Reg -Tons  Br,  19  Haupt-  und  Hilfsmaschinen 
von  zusammen  12  500  PS  und  23  Dampfkessel  von  4000  qm 
Heizfläche. 


Verschiedenes. 


I-jn  lange  gchtulLT  Wunsch  wird  durch  die  Hoch- 
herzigkeil eines  mecklenburgischen  Preundcs  der  Deutschen 
Oesellsch.ill  für  Rettung  Schiffbrüchiger  in  Erfüllung  gehen 
Derselbe  hat  nämlich  M)  0(X)  M  gespendet  zur  Gründung 
einer  neuen  KettungsstJitlon  In  WarncmOnde,  die,  nach 
den  „B.  N.  N.",  mit  Rettungsboot,  Bootswagen,  Raketen- 
cinrichtung  u.  a  ausgestattet  und  Warnemünde-Ost  genannt 
werden  soll. 

Wie  wir  hören,  wird  das  internationale  Preisgericht 
fUr  die  Weltausstellung  St.  Louis,  Anfang  September 
seine  Arbeiten  beginnnen  und  erhielt  Herr  Kommcrzienrai 
Werner.  Inhaber  der  Firmen  Werner  &  Pflciderer,  Cann- 
statter Misch-  und  K'netmaschinenfahrik,  Cannstatter  Dampi- 


THERMIT 

zum  Schweissen  von 

Stmii,  mclkn,  Robren  u.$.w. 

sowie  zur  Reparatur 

gebroehener  Stahl-  n.  Sehmiedestfiehe 

The  Qoldschmidt  8»rr 

Veitretun^^  fürHimbar0,  Bremen,  Stettin  nnd  LQbeek: 

Edwin  Rammelsberg  SehoKz,  "L:,r»^h."r  ^f' 


gm' ' 


EINHICKEU 

und  durch  Schweissverfahren  (nach  Dr.Fleitmann) 

nickeipiatrirfe  BAP elwa N N EN 

V€ReiNlGT6D€UT5CHe  NlCKeL-W€RKe 

T^CTrGES. 
vorm. 


elksk  u.  qrösste  ReinnicKGl-Jnduslrie 
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Backnfonfabrik,  dieser  Tage  telegraphische  Einladung  des 
Reichskommissars;,  zu  diesem  Zeitpunkt  in  St.  Louis  ein- 
zutreffen,  um  an  den  JaiymMten  ak  MitgBed  teUnmebmen. 


In  dem  Musetun  von  Meisterwerken  der  Natur- 
wtotenchaft  und  Technik  In  MUnchen  wird  eine  der 
wichtigtteif  und  interessantesten  Abteilungen  das  Schifn>au- 
weMHf  du  Ja  ia  DeutscUaod  gerade  in  letzter  Zeit  eine 
10  hervorragende  PBrdemaB  vai  Entwicklung  ertahreti  hat, 
bilden  Wertvolle  Stiftungen  für  diese  Abteilung  sind  be- 
reits von  dem  Staatssekretär  des  Reichsmarineanits  v.  Tirpitz  i 
in  Gestalt  zahlreicher  Pliiuc  \  nu  ty  pischen  Schiffen  der  I 
deutschen  Kriegsmarine  gemacht  worden.  I 


Es  sind  ferner  von  Herrn  Ocfi.  Kommerzlenrat  Dr. 
^Itfl.  C.  H.  Ziese,  diiii  Besitzer  ilcr  ^russcn  Schichaiiwerke 
in  [ilhii'.j^,  V.<idelle  liervorr:igeMder  Schiffe  und  Schifisma- 
schinen,  darunter  das  Modell  des  auf  dieser  Werft  erbauten 
ersten  Schraubenseedampfers  „Borussia",  das  Modell  des 
im  Beaitse  der  chineaiscben  Kringmafiae  befindlichen 
sdmdlsfen  Torpedobootes  der  Welt  dem  Mtneom  gestiftet 
worden  In  jüngster  Zeit  hat  auch  Herr  acneraldlrektor 
Baliin  der  Hamburg-Amerika  Linie  das  Modell  eines 
grossen  modernen  Schnelldampfers  dem  Museum  in  Aus- 
sicht gestellt,  so  dass  auch  auf  diesem  Gebiete  eine  statt- 
lidie  tmd  amielieiMie  Sammhmg  tu  erwarten  iat. 


SIEMENS  &HALSKE 

Aktiengesellschaft 
BERLIN  SW^  Markgrafenstrasse  94 


Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 

Ruderlageanzeiger   —  KesseHelegraphen 

Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Temperaturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermeeser  —  Injektoren 


Norddeutsche  Farbenfabrik 

Holzapfel 


a.  m.  In.  H. 


Schiffsbodenfarben  Binnenbordiarben 

Rostschutzfarben 
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Neu  erschienene  Bücher. 

I>i«  Dil  hklrhcad  an^rtciKtcn  l!Qi.brr  •intl  durch  jede  Ducbhu»ll<iD|t  tu 
briiehrn,  rrrnturll  aach  durch  df^n  Verlag. 

Leps,  Walt.,  Die  Wasserrohrkessel  der  Kriegs-  [und 
Handelsmarine,  ihre  Bauart.  Wirkun{pweise.  Behandlung 
und  Bedienung-    5.  u  t>.  Schluss-)  Lfg.    Preis  ä  1,.S0  M. 

Patschke,  Ing.,  A  ,  Transversal  -  Dampfturbinen  für 
elastische  Kraftmiitel:  Wasserdampf.  Luft,  schweflige  Säure. 
Kraflgas  u.  dcrgl.    F^reis  2,75  M. 

Stierstorfer,  Pt.,  Qrundzüge  der  Theorie  und  des 
Baues  der  Dampfturbinen  mit  Berücksichtigung)  der  Rotations- 
dampfmaschinen. Leipzig.  Mit  89  Fig.  u.  16  Tab.  Preis 
4.7.5  .M. 

Wllda.  Hm.,  Die  Schiffsmaschinen.  Ihre  Berechnung 
und  Konstruktion  mit  Hinschluss  der  Dampfturbinen. 
Mannover.  Mit  Atlas,  enth  1200  Abbildungen  auf  64  Taf. 
Nebst  Text    Preis  ."»0  .M. ;  engl.  Ausg.  .S5  M 

Wttrterbuch,  deutsches  seemlnnlschea.  Im  Auftrage 
des  Staatssekretärs  des  Reichs-Marine-Amtes  herausgegeben 
von  A.  Stenzcl.  Bearbeitet  von  H.  J.  F.  Ahlers.  Bölsche. 
Credner  u.  A.  Berlin.  Mit  2  bunten  u.  7  schwarzen  Taf. 
sowie  6  Taf.  u.  ^^  Abbildgn  im  Text.    Preis  10  M. 


Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

The  Japanese  navy.  Engineering.  12.  August.  Ueber- 
setzung  eines  Vortrages  des  Admirals  Sa-Sow  vor 
der  japanischen,  schiffbautcchnischen  Gesellschaft  mit 
Artillerie-  und  Panzerskizzen.  Mehrere  Tabellen  und 
Diagramme,  die  eingehende  Angaben  über  Ab- 
messungen, Berechnungsergebnisse,  Panzerung,  Ar- 
tillerie, über  die  Qewichtsgruppierung.  über  Ablaufs- 
daten. F'robefahrtsergebnisse  und  Festigkeitsverhält- 
nisse enthalten. 

Militärisches. 

Die  Kampagne  von  Tschesmä.  Mitteilungen  a.  d,  Gebiete 
des  Seewesens.  No.  IX.  Bingehendc  Wiedergabe 
einer  russischen  Darstellung  der  russischen  Expedition 
ins  Mittclmcer  176<)  1770,  die  mit  der  Zerstörung 
der  türkischen  Flotte  in  der  Bucht  von  Tschesmt  an 
der  kleinasiatischen  Küste  endete. 

Handelsschiffbau. 

Austrian  Lloyd's  Steam  Navigation  Company's  T.  -  S.  S. 
.Africa".  Engineering.  19.  August  Engineering 
beginnt  in  der  voriiugenden  Nummer  mit  der  Ver- 
öffentlichung der  Pläne  des  Fracht-  und  Passagicr- 
danipfers  .Africa"  des  Oestcrrcichischen  Lloyds.  Das 


Düsseldorfer  Kranbau^esellschaft 


m.  b.  B. 


DQs.scIdorf-Obcrca.ssel 


Liebe-Harkort  Krane 


J«4«r  Art  la  Ter> 

Bttf  Uohsr 
KeastraktiOB  aad 
AnafUirBBr 

/ii!ilri'i'-Jif> 
erst.'  Koffrtfrien. 


Page  s  Patent  Hebel-Drahtspanner 


Hnrrali! 


kiommaa  ete. 


ganz  bedeutend! 
^=  Vodeile.  = 
Paul  Bierhoffff,  Remscheid  (Rheinland). 


Prima  enlsäuerles  Rüböl 

Feinst  raffinierte 

Schiffs=  und  Wetterlampenole 
W.  Bierbaeh  (c.  i.  Neues),  DOsseldorf 

Rüböl-Raffincric 

Licferanl  erster  rheinisi  b-'.u'stf.ilisc her  Wcrko. 


Kombinierter  Parallel-  ond  Rohrschraubstocli 


t'nzprltrrchlii'h. 


.Jdeah 


6mt2l- 


I»  mrii  IkiIiv  Io.  kIu- 
Imrt«  aiiK  .■ttabl  («- 
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Schiff  hat  folgende  AbmessunRen:  L  —  118  m.  B  — 
14,5  m.  H  9.0  m.  Bruttoraumgehalt  =  4400  Reg.- 
Tons,  Tragfähigkeit  4600 1  bei  einem  Tiefgang  von 
6,68  m.  Geschwndigkeit :  16,.%  kn  bei  einer  Ma- 
schinenleistung von  4680  i.  P.  S.  Die  Zahl  der  Passa- 
giere kann  in  der  I.  Klasse  70,  in  der  II.  40  und  86 
in  der  dritten  betragen.  Zeichnungen  vom  Längs- 
schnitt und  den  Decksplänen,  sowie  eine  Abbildung 
vom  Schiff. 

The  new  Cunard  liner  .Caronia".  The  Practical  Engineer.  — 
Engineers  Gazette  Supplement.  12.  August.  An- 
gaben über  den  Dampfer  .Caronia"  der  Cunard-Linie 
nebst  einer  Tabelle  über  die  Entwicklung  der  Schiffs- 
bauten der  genannten  Gesellschaft.  Vergl.  Schiffbau, 
V.  Jahrg.  S.  1 1 14. 

The  American  fuli-riggcd  ship.  The  Nautical  Qazette. 
4.  August.  Rückblick  auf  die  einstige,  stolze  amerika- 
nische Kiipperflotte.  Der  Artikel  beklagt  den  Rück- 
gang im  Bau  von  vollgetakelten  Schiffen  in  Amerika. 
Im  letzten  Jahre  sei  kein  derartiges  Schiff  gebaut 
worden  und  es  befinde  sich  auch  keines  im  Bau. 
Drei  Abbildungen  und  eine  Skizze  von  früheren 
Schiffen. 

Development  of  the  schooner  in  American  waters.  The 
Nautical  Gazette.  4.  August.  Geschichtlicher  Ueber- 
blick  über  die  Entwicklung  der  Schunertakclage  auf 
den  amerikanischen  Segelschiffen.  Drei  Abbildungen 
von  neueren  Viel-Mast-Schunern. 

Handsome  new  coasting  steamship.  The  Nautical  Gazette. 
II.  August.  Angaben  über  das  Dampfschiff  .Ontario" : 
L  =  9b  m.  B  =  13,8  m.  H  10.4  m.  Bruttoraum- 
gchalt  -  3082  Reg.-Tons.  Netto  1987  Reg.-Tons. 
.  .  Geschwindigkeit  ^  16  kn.  Maschinenleistung 
4000  i.  P.  S. 

Twin-screw  steamship  Baltic  of  the  White  Star  Line,  the 
largest  ship  afloat.  Marine  Engineering  Nr.  8.  Ein- 
gehende Beschreibung  des  Fracht-  und  Passagier- 
dampfers , Baltic"  von  40  000  t  Deplacement.  Zahl- 
reiche Abbildungen  und  Zeichnung  der  Verbände  des 
Hauptspants. 

Barges  Nos.  94  and  95  for  the  Standard  Dil  Company. 
Marine  Engineering  No.  8.  Artikel  über  zwei  zum 
Petroleumtransport  gebaute  Fünfmast-Üaffelschooner 


von  folgenden  Hauptabmessungen:  L  —  109,5  m, 
B=I.=>,2.S  m.  T^7..33  m,  Deplacement  =  9350t. 
Die  Schiffe  sind  bei  der  Townscnd-Downcy  Ship- 
building  Company  auf  Shooters  Island  bei  New  York 
gebaut  und  haben  eine  Ladefähigkeit  von  62.S0  t 
Petroleum. 

Ocean  going  stcel  tug  Conestoga.  Marine  Engineering 
No.  8.  Konstruktionsdaten  und  F^läne  des  Schleppers 
„Conestoga",  der  zum  Schiepfven  von  Kohicnicichtcrn 
an  der  amerikanischen  Ostküste  bestimmt  ist.  L  — .SOm, 
B  —  8,85  m.  T  —  4,27  m.  Deplacement  965  t, 
i.  P.  S.  -  1000. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Die  Gezeiten  im  Ostindischen  Archipel.  Annalen  der  Hy- 
drographie und  Maritimen  Meteorologie.  Heft  Vill. 
Aufsatz  über  die  Erklärung  und  Berechnung  der  Ge- 
zeiten im  ostindischen  Archipel.  Die  .'Senkrechte 
Wasserbewegung  setzt  sich  dort  aus  zwei  Arten  von 
Bewegungen  zusammen,  einer  eintägigen  vom  Stand 
der  Sonne  abhängigen  Tide,  und  einer  halbtägigen 
mit  dem  Stande  des  Mondes  zusammenhängenden 
Tide. 

Oasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  Aufsätze 
und  Berichte: 

Die  tägliche  Variation  des  Erdmagnetismus.  Mitteilungen 
über  einen  Versuch,  einen  Zusammenhang  zwischen 
der  täglichen  Variation  des  Erdmagnetismus  und  der 
allgemeinen  Zirkulation  der  Atmosphäre  zu  kon- 
struieren. 

lieber  Schwankungen  der  nordatlantischen  Zirkulation  und 

ihre  Folgen. 
Studie  über  die  Schiffahrt  im  grössten  Kreise. 
Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  Dezember  1903,  Januar  und 

Februar  1904  nebst  einer  Zusammenstellung  für  den 

Winter  1903  04. 
Eingänge    von  meteorologischen    Tagebüchern    und  von 

Fragebogen  und  Berichten  über  Seehäfen  bei  der 

deutschen  Soewarte  im  Juni  l')04. 
Der     automatische    Loggregistrier  -  Apparat  von  Hjalmar 

v.  Köhler.  Beschreibung  einer  Vorrichtung,  welche  die 

vom  Patentlogg  angegebene  Meilenzahl  an  irgend  einer 

Stelle  des  Schiffes  anzeigt  und  registriert. 
Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Juni  19U4. 


Otto  7roriep,  Xhegdt  (mempr.) 

Werkzettpasehtoett  aller  jlrt  {fir  KetallhearheitnnB 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

apesicll  ttkr  dem  Sekiffsban,  BördelmaschineD,  Stemmkantenfrais- 

maschioen,    Rlecbkantenbobeltnasebinen,    Blecbbicgmaschiiieii,  Scbecrcn,  Pressen. 
RadialbohrmASchineD,  Keuelbohxmaschinen  (ein-  und  mehi«pindelig).  Fraiimaschinen, 
sowie  Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc.  * 

Verfleale  BSrdetniascIinie 


Ausstellung  Düsselilorf 
1902 


a  Goldene  Medaille 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Darchmesser,  25  nun  Stärke  und 

2000  mm  Höhe. 


■l't-fr*--"— 


Digitized  by  Google 


Seite  1164. 


SCHIFFBAU 


No.  tt. 


Schiffsmaschinenbau. 

The  Mumford  watcr-tnbc  boilcr.  Engineering.  IQ  August. 
Beschreibung  des  Mumfordschen  Wasserrohrkessels, 
der  besonders  zur  Verwendung  auf  Torpedobooten 
und  kleineren  Fahrzeugen  konstruiert  worden  ist. 
Längsschnitt,  Querschnitt  und  zwei  Ansichten  von 
dem  Kessel,  sowie  besondere  Skizzen  von  dem  Speise- 
wasscr-Regulafor 

New  Cochran  donkey  boiler.  The  Practical  üngincer.  — 
Engineers  Gazette  Supplement  12  August.  Skizze 
von  einem  stehenden  Dampfkessel,  der  durch  den 
Einbau  des  Schornsteins  in  den  Kessel  bemerkens- 
wert ist 

The  Moshcr  water  -  tube  boiler.  The  Nautical  Gazette. 
II.  August  Erläuterung  der  Konstruktion  eines 
Mosherschen  Kessels  an  Maiid  einiger  Skizzen. 

Oil  Engines  Marine  Engineering.  No.  H.  Artikel  über 
die  Konstruktionsprinzipien  und  Wirkungsweise  ver- 
schiedener Oelmotorcn  meist  amerikanischer  Kon.struk- 
tion    Zahlreiche  Skizzen. 

Jacht-  und  Segelsport 

Motor-boat  trials  Engincering,  12.  August  und:  Lc  Yacht, 
1.^.  August:  Les  rtgatcs  automobiles :  Calais-Douvres. 
Nachrichten  über  internationale  Motorbootwettfahrten 
im  englischen  Kanal  mit  Angaben  über  Boots- 
abmessungen und  Motorleistungen. 

Motor  boats  at  Kiel.  The  Practical  Kngineer.  —  Enginccr's 
Gazette  Supplement.  12.  August.  Kurze  Wieder- 
gabe des  Artikels:  Die  Kieler  Woche  1904.  aus  dem 
Schiffbau.    S.  V  .lahrg .  S.  <)79. 

Zwanzig  •  Tonner  -  .Idcht  des  Clyde  -  Clubs.  Wassersport. 
18.  August.  Beschreibung  der  Einrichtung  der  20  t- 
Einheitsjachten  des  Clyde-Klubs.  Die  Abmessungen 
sind:  L  (über  alles i  15.54  m.  LwL  =  10.67  m. 
BwL  —  3,35  ni,  Tiefgang  2.26  m,  Segelfläche 
=  160  m-.   Linien,  Einrichtungspläne  und  Takciriss. 

Verschiedenes. 

Die  grossen  Seefischereien  im  nordatlantischcn  Ozean.  Die 
Flotte.  Auglist.    Beginn  einer  Artikelserie  über  die 


Grundlagen  des  Fischreichtums  an  einigen  Stellen 
des  nordatlantischcn  Ozeans:  Neufundland.  Island. 
Lofüten,  und  über  die  geschichtliche  Entwicklung 
des  Fischereibetriebes  an  diesen  Stellen. 

Der  transatlantische  Schnelldampferbetrieb  und  seine  vor- 
aussichtliche Weiterentwicklung.  Hansa.  27  August 
Auszug  aus  der  Abhandlung  im  .Nauticus  1*»04. 

Der  Seeverkehr  in  den  deutschen  Hafenplätzen  lim  Jahre 
IW2).  Hansa.  20.  Augiist.  Dcber  den  Qesamt- 
verkehr  in  den  deutschen  Ulfen  auf  Grund  der  Ver- 
öffentlichungen des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes. 

Moving  Russia's  Baltic  fleet.  Army  and  Navy  Journal 
1.1.  August.  Admiral  Melvilic  sucht  in  der  North 
American  Review  den  Nachweis  zu  führen,  dass  es 
für  die  russische  Ostseeflottc  kein  unausführbares 
Unternehmen  sei,  durch  die  nordöstliche  Durchfahrt 
nach  dem  ostasiatischen  Kriegsschauplatz  zu  gelangen 

ice-breakers  and  their  Services.  Marine  Engineering  Nro.  8. 
Abriss  der  Entwicklung  des  Eisbrechers  vom  ersten 
Eisbrecher  .Piloi",  der  1870  in  Kronstadt  in  Dienst 
gestellt  wurde,  bis  auf  die  beiden  neuesten  russischen 
Eisbrecher  .Baikal*  und  .Jermak",  beide  in  England 
gebaut. 
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Berlin,  den  28.  September  1904. 

Brachalat  am  2.  und  4.  MHtw««k           |*4*n  Moaatj,  nIcbiUi  Heft  an  Ii.  Oktabar. 

V.  Jahrgang. 

Nachdruck  de«  getarnten  Inhalt»  dieser  Zcit*chrlft  verboten. 

Dampffährenwesen  in  den  Vereinigten  Staaten. 


Die  Vorfeile,  die  mit  der  Verwendung  von  Dampf- 
fähren als  Bindeglied  zwischen  Bisenbahnen  verbunden 
sind,  lassen  es  erklärlich  erscheinen,  wenn  man  diesem 
Hilfsmittel  des  Verkehrswesens  immer  mehr  Eingang 
zu  schaffen  sucht.  Dänemark  mit  seiner  stattlichen 
Flotte  von  Dampffähren  lieferte  allerdings  schon 
längst  einen  Beweis  dafür,  dass  die  Errichtung  von 


gelangen  können,  ohne  sich  der  Mühe  des  Umsteigens 
zu  unterziehen.  Weniger  vorauszusehen  ist,  wann 
der  besonders  in  Schweden  mit  Interesse  umfasstc 
Plan,  eine  Dampffährenlinie  zwischen  Sassnitz  und 
Trelleborg  zu  errichten,  in  l-luss  kommt.  Die  Ent- 
fernung, 100  km  gegen  die  42  km  der  Linie  Warne- 
münde— Ojedser,  bietet  natürlich  kein  Hindernis,  eben- 


F^.  I.   Bisbrecher-Dampffähre  .Sainte  Marie"  im  Mackinacstmd  beim  Michigansee. 


Dampffährenverbindungen  eine  beträchtliche  Verkehrs- 
steigerung bringt,  und  ähnliches  wird  auch,  nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  zu  urteilen,  auf  der  Warne- 
münde Ojedser-Linie  der  Fall  sein.  Nicht  lange  mehr 
dürfte  CS  währen,  dass  Dampffähren  auch  den  Kanal 
zwischen  Dover  und  Calais  durchqueren  —  wenigstens 
soll  der  Plan  gesichert  und  die  Dampffähren  bei  einer 
englischen  Werft  in  Auftrag  gegeben  worden  sein  — , 
womit  dann  die  Möglichkeit  gegeben  wäre,  dass 
Reisende  von  London  nach  Paris  oder  umgekehrt 


sowenig  sind  die  Eishindernissc,  die  in  der  Ostsee 
auftreten,  von  solcher  Beschaffenheit,  dass  sie  im 
Winter  den  Dampffährenverkehr  zum  Stillstand  bringen. 
In  dieser  Beziehung  liefert  das  nördliche  Amerika 
überzeugende  Beispiele  dafür,  wie  man  mit  geeigneten 
Dampffähren  den  Kampf  selbst  gegen  die  schwierigsten 
Eisverhältnisse  führen  kann.  L'eberhaupt  hat  das 
Fährenwesen  gerade  in  den  Vereinigten  Staaten  eine 
bedeutende  Verbreitung  gewonnen,  so  namentlich  in 
New  York,  wo  jährlich  nicht  weniger  als  I  '/a  .Millionen 
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Eisenbahnwagen  und  IKO  .Willioneii  l'assagicrc  über  | 
den  Hafen  geführt  werden.  Die  hierbei  zur  An-  ' 
Wendung  kommenden  Pfthren  besitzen  jedoch  keine 
eigenen  Maschinen,  sondern  werden  von  ßugsier- 
dampfern  gc5.cIi]Lpp(  Auf  den  Fähren  sind  2  Uileise 
nebeneinander  angeordnet«  die  lu — 20  Wagen  auf- 
nehmen können.  Insgesamt  soll  die  Zahl  dieser 
Dampfer  und  Fähren  500  betragen. 

Das  grösste  Interesse  bietet  jedoch  der  Dampf- 
tthrenverkehr  auf  den  nordamerikanischen  Binnen» 

Seen,  namentlich  im  Mackinacsund.  der  die  grossen 
Seen  Michigan  und  Huron  mit  einander  verbindet. 
Hier  sind  die  beiden  Dampffahren  .St.  Ignace'  und 
.Ste.  Marie"  im  Betrieb,  mit  denen  Eisenhahn\\ngt.n 
vom  Bndpunkt  der  Michigan  Central  Rail  i^^ads. 
Mackinac,  nach  der  gegenüberliegenden  Stadt  St.  Ignace 
befördert  werden.  Während  des  Winters  herrschen 
In  diesem  Sund  geradezu  arktische  VerhäHnfsse. 
SüdliLlu'  bis  westliche  Winde,  sowie  die  Strömung 
treiben  die  Cismassen  in  diese  Wasserstrasse,  wo  sie 
sich  bis  6  m  wid  darüber  zusammenstauen.  Unter 
dem  Einfluss  der  Kälte,  die  mitunter  4(1"  Cvh.  nder 
gar  noch  mehr  erreicht,  gestaltet  sich  das  Eis  zu 
einem  gewaltigen  Hindernis,  das  noch  verstärkt  wird, 
wenn  während  der  Packcisbildunp  Schnee  fällt,  denn 
dieser  kittet  die  Schollen  zu  einer  so  zähen  Masse 
zusammen,  dass  sie  für  die  meisten  Eisbrecher  un- 
durchdringlich  ist.  In  Buropa  findet  man  Eis  von 
ähnlicher  Stärke  im  finnischen  Meerbusen,  z.  B.  vor 
Hangö.  wo  jedoch  die  Bisbrecher,  wenn  die  Kis- 
massen  eine  Stärke  von  6 — 8  m  erlangen,  nicht 
durchkommen,  wihrend  die  DampfßUtren  auf  dem 
Mackinacsund  bisher  imst.mde  waren,  selbst  Eis  von 
genannter  Dicke  zu  durchbrechen  und  unter  den 
schwierigsten  Verhältnissen  einen  regelmisslgen  Ver- 
kehr zu  unterhalten.  Kein  Wunder,  wenn  diese 
Dampffähren  Aufsehen  erregen.  Ihre  Konstruktion 
i>t  auch  recht  eigentümlich.  Die  Wahrnehmung, 
dass  CS  Dampfern  unter  gewissen  Verhältnissen  ge- 
glückt ist.  sich  durch  Treibeis  zu  arbeiten,  wenn  sie 
mit  dem  Achterteil  ins  Eis  gehen  und  die  Schraube 
arbeiten  lassen,  wobei  die  Eismassen  zerteilt  und  mit 
der  Wasserstr&mnng  rückwSrts  getrieben  werden, 
veianlassfc  den  Konstrukteur  dieser  Dampffähren, 
Frank  E.  Kirby.  seine  Fahrzeuge  mit  zwei  Schrauben 
zu  versehen,  wovon  die  eine  in  üblicher  Weise 
hinten,  die  andere  am  Vordersteven  angebracht  wurde. 
Auf  der  neueren  der  beiden  Mackinacfährcn.  der 
„Ste.  Marie"  entwickelt  die  Maschine  der  Hinter- 
schraube  220ü  I P  S  und  ist  ausschliesslich  zum 
Vorwärtstreiben  des  Fahrzeuges  bestimmt,  während 
die  Vorderschraubc.  dtren  Maschine  1800  IPS  ent- 
wickelt, hauptsächlich  das  Brechen  des  festen  Eises 
erleichtern  soll.  Dies  geschieht  dadurch,  dass  die 
X'orderschraube  gewisscrmassen  das  Eis  durch  Fort- 
schaffen des  Wassers  heruntersaugt  und  mit  Hilfe 
der  entstehenden  Strömung  längs  der  Seiten  der 
Rinne  forttreibt.  Soll  daqei^en  Treibeis  und  Packeis 
bearbeitet  werden,  so  ^dil  die  \  orderschraube  teils 
vorwärts,  wobei  deren  Blätter  das  Eis  zerschlagen 
und  forttreiben,  teils  rückwärts,  dadurch  das  Wasser  in 
die  Eismassen  treibend  und  diese  lodcerad,  worauf  die 


Bewegungsrichtung  wieder  geändert  wird.  Die  Hinter- 
schraube, die.  wie  schon  angedeutet,  eine  grössere 
Kraft  wie  die  Vorderschraube  hat,  arbeitet  beständig 
vorwirts  und  presst  das  Fahrzeug  gegen  das  Eis. 
das  forciert  werden  soll.  Eine  andere  Besonderfieif 
besteht  in  der  Form  des  Vorderstevens,  indem  dieser 
ungewöhnlich  scharf  abttilt,  ntailich  in  25**  zur 
Wasserlinie.  während  die  Ncij^ung  des  Stevens  bei 
modernen  Eisbrechern  iO — 40"  beträgt 

Bei  der  ,Ste.  Marie«,  die  seit  Juni  1893  in 
Betrieb  i.sf,  wurden  die  Erfahrungen  der  .St.  Ignace" 
und  anderer  Fähren,  die  auf  den  grossen  Seen  ver- 
kehren, verwertet,  weshalb  sie  als  Muster  ihrer  Art 
^^elten  kann.  Ihre  l.än^e  über  den  Perpendikeln 
beträgt  ^12  m  und  die  Breite  über  den  Spanten  I  .S,4  m. 
Auf  der  Fähre  haben  18  Wagen  von  ll.b  m  Länge 
Platz.  Mit  voller  Ladung  geht  sie  5.8  m  tief,  und 
die  Wasserverdrängung  ist  dann  3493  t.  Die  Wagen 
werden  auf  die  Gleise  verteilt,  von  denen  die  beiden 
äusseren  über  die  ganze  Länge  gehen,  während  sich 
das  mitflere  Qleis  über  etwa  zwei  Drittel  des  Fahr- 
zeuges erstreckt  f^as  Wagendeck  und  der  Wagcn- 
raum  ist  vollständig  überbaut  und  enthält  ein  Ober- 
deck, auf  dem  sich  alle  erforderlichen  Räume  für 
Offiziere  und  Mannschaften  befinden.  Diese  Räume 
bilden  ein  zusammenhängendes  Deckhaus  mit  durch- 
gehendem warmen  Korridor,  so  dl98  jeder  Raum 
erreicht  werden  luuin,  ohne  dass  man  aufs  Deck  zu 
gehen  braucht,  eine  Anordnung,  die  mit  Rücksicht 
auf  die  strenge  Kälte  nötig  ist.  in  der  die  Fähren 
hier  zu  arbeiten  laben.  Was  die  Bauart  betrifft,  so 
bestehen  die  flanken  aus  12  zu  20  cm  Kiefer  auf 
Spanten  von  22  zu  30  cm  und  eichenen  Boden- 
balken von  45  zu  60  cm.  Der  freie  Abstand  zwisdien 
den  Spanten  beträgt  I S  cm.  Ferner  ist  das  Fahr- 
zeug mit  einem  vollständigen  Diagonalgerö^t  ver- 
sehen, das  aus  einem  Netzwerk  von  Eisenblech  be- 
steht und  auf  der  Aussenseite  der  Spanten  unter  den 
Planken  angebracht  ist.  .Ausserdem  wurde  es  in 
der  Längsrichtung  mittels  dreier  längsgehenden  in 
Holz  und  Hisen  ausgeführten  (iitter\\erkshalken  von 
solcher  Höhe,  wie  der  Absland  zwischen  dem  Schiffs- 
boden und  dem  Wagendeck  zuliess.  versteift.  Sowohl 
in  den  Schiffsseiten,  wie  im  Wagendeck,  besonders 
an  beiden  Seiten  des  Kielschweins  befinden  sich 
kräftige  Langschiffsvetbindnngen.  ausgeführt  von 
1  2  mm-f*Iatten  mit  ."  -  bOf)  mm  Breite,  [Endlich  sind 
(Jucrschiilsvcrbindungen  vorhaiideii.  die  einen  kräftigen 
Schutz  der  Spanten  in  der  Wasserlinie  bilden,  damit 
die  Schiffsseiten  bei  starkem  Schrauben  des  Eises 
nicht  eingedrückt  werden.  Die  Planken  sind  zum 
Schutz  gegen  die  Hinwirkungen  des  Eises  mit  einer 
Eishaut  versehen«  die  den  ganzen  ünterwassernunpf 
bedeckt  und  60  cm  über  der  Ladewasserlinie  endet. 
Die  beiden  Maschinen,  von  denen  je  eine  die  hintere 
und  die  vordere  Schraube  treibt,  sind  stehende 
Kompoundmaschinen.  Die  hintere  Maschine  gibt 
dem  Fahrzeug  eine  Geschwindigkeit  von  N  Kn  in 
der  Stunde  in  eisfreiem  Wasser.  Unter  .Anwendung 
der  Vorderschraube  wird  die  Schnelligkeit  nur  um 
etwa  1  Kn.  gesteigert,  und  man  koppelt  daher  auch 
im  Somm«-  die  Achse  der  Vorderscivaube  los.  dunil 
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diese  möglichst  geringen  Widerstand  verursacht.  Als 
Preis  der  ,Ste.  Marie"  werden  l  130  000  M.,  nach 
anderen  Angaben  1  440  000  M.  genannt. 

Auf  dem  E  r  i  e  s  e  e  verkehren  zwischen  C  o  n  • 
n  e  a  u  t  am  südlichen  Strande  und  Port  Dover 
in  der  Provinz  Ontario  in  Kanada  zwei  Fähren, 
.Shenango  I.  und  II.",  die  von  ähnlicher  Art  wie 
die  ,Ste.  Marie"  sind.  Obgleich  deren  Länge  nur 
85  m  beträgt,  nehmen  sie  auf  ihren  vier  Gleisen 
26  Wagen  von  1 1 ,6  m  Länge  auf.  .Jede  dieser 
Fähren  hat  3000  Tons  Wassen'erdrängung  und  drei 
Maschinen  von  zusammen  2400  1  PS.  Zwei  Maschinen 
treiben  je  eine  Hinterschraube,  die  dritte  die  Vorder- 
schraube.   Unter  .Anwendung  aller  drei  Schrauben 


offenes  Wasser  befahren,  das  fast  nie  zufriert  und 
auch  nicht  allzuviel  unter  Treibeis  zu  leiden  hat. 
Allerdings  halten  auch  andere  Konstrukteure  es  für 
vorteilhafter,  für  den  Verkehr  auf  den  offenen  Teilen 
des  Michigansees  die  ganze  Kraft  auf  die  Hinter- 
schraube zu  sammeln,  statt  sie  auf  zwei  Schrauben 
zu  verteilen. 

Diesen  Grundsatz  befolgte  man  auch  bei  der 
stattlichen  Dampffährc  .Pirre  .N^arquctte",  die  gleich- 
zeitig ein  gutes  Beispiel  für  Fährenverkehr  in  offenem 
Wasser  liefert,  denn  sie  kreuzt  den  Michigansee 
zwischen  Ludington.  Michigan,  und  Manitowoc.  Illinois, 
wo  die  Breite  etwa  loo  km.  beträgt.  Diese  Linie 
liegt  etwas  nördlich  von  der  Mitte  des  Sees,  der 


Rg.  2.    Eisbrcchcr-Dampffähre  .Sainle  Marie"  im  Mackinacsund. 


können  die  Fähren,  die  eine  Geschwindigkeit  von 
1 1  Kn.  haben,  den  112  kn  langen  Weg  in  5  Stunden 
zurücklegen,  doch  arbeiten  in  eisfreiem  Wasser 
gewöhnlich  nur  die  beiden  Hinterschrauben,  in 
welchem  Falle  dann  die  Fahrt  6  Stunden  dauert. 

Vom  Dampffährenverkehr  auf  dem  Michigan- 
see ist  die  Linie  zwischen  Frankfort,  Michigan,  und 
Kewane,  Wisconsin,  sowie  die  160  km  lange  Linie 
zwischen  Frankfort  und  üladstone  zu  nennen,  auf 
denen  ebenfalls  Dampffähren  von  der  Art  der 
Mackinacfährcn,  doch  nicht  von  so  starker  Kon- 
struktion wie  diese,  verkehren.  Die  Vorderschraube 
ist  hier  wieder  entfernt  worden,  wofür  als  Grund 
angegeben  wird,    dass   die  Fähren  hauptsächlich 


mit  seiner  Länge  von  über  500  km.  und  seiner 
Breite  von  100  —  150  km.  mit  dem  Bottnischen  Meer- 
busen zu  vergleichen  ist  und  einen  starken  See- 
gang haben  kann.  Stürme  treten  nämlich  in  diesen 
Gebieten,  die  sich  durch  schnellen  Witterungsumschlag 
auszeichnen,  mit  weit  grösserer  Heftigkeit  wie  in 
der  Ostsee  auf.  Aber  sowohl  diese  Linie,  wie  die 
anderen  auf  dem  See  bestehenden  Verbindungen 
haben  bisher  in  befriedigender  Weise  gearbeitet.  Die 

■  Dampffährc  „Pere  Marquette"  hat  eine  Länge  v«)n 
105  m  und  ist  vermutlich  die  grösstc  der  Welt. 

!  Ihre  Breite  beträgt  17  m  und  der  Tiefgang  5  m. 

1  Auf  vier   Oleisen    nimmt    sie   nicht   weniger  als 

I  30  Wagen  von  ll.ö  m  Länge  auf.    Die  .Waschinen 


152* 


Digitized  by  Google 


No.  24. 


von  .^500  I  PS  treiben  zwei  Schrauben,  beide  hinten, 
und  ^jcben  dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von 
l.l  Kn.  Der  i'reis  ist  ca.  1440  000  M.  Die  Be- 
satzung besteht  aus  I  Kapitän.  2  Lotsen.  .3  Maschinisten 
und  24  Mann. 

Auf  dem  Michigansee  wird  auch  der  Beweis 
geliefert,  dass  ein  Verkehr  auf  offener  See  mit  recht 
primitiven  Fahrzeugen  ausführbar  ist.  Auf  der  400  km 
langen  Strecke  zwischen  Chicago  und  Peshstige 
werden  nämhch  Eisenbahnwagen  mittels  Prahmfähren 
befördert,  die  aus  Holz  bestehen  und  vier  üleise 
enthalten,  auf  denen  22  24  Wagen  Platz  finden.  Im 
Betrieb  sind  vier  solcher  f-"ähren.  die  zu  je  zwei  von 
einem  kräftigen  Bugsierdampfer  geschleppt  werden. 
Sic  gehören  der  .l.ake  Michigan  Car  Ferr\'  Trans- 
portation Co."  und  verkehren  im  Sommer  ziemlich 
unabhängig  von  der  Witterung.  Im  Winter  dagegen 
ruht  dieser  Betrieb  gänzlich. 

Aiich  auf  der  Chesepeakbucht  sind  grösstenteils 
Prahmfähren  im  Betrieb,  hier  verkehren  die  Fähren. 


hindurch  das  einzige  Bindeglied  zwischen  den  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  und  Kanadas,  bis  bei 
Port  Huron.  etliche  Meilen  nördlich  von  Detroit,  ein 
Tunnel  gebaut  wurde.  Trotzdem  hält  jedoch  die 
Michigan  Central  R.  R.  Co.  fortfahrend  den  Fähren- 
verkehr aufrecht,  f^s  sind  hier  zwei  Dampffähren  in 
Betrieb,  von  denen  die  ältere  im  .lahre  1876  gebaut 
wurde.  Sie  ist  80  m  lang  und  nimmt  auf  drei 
Oleisen  1 8  Oüterwagen  von  11,6  m  l^nge  auf. 
Die  neuere  f-ähre,  .Transfer",  im  .Jahre  1888  gebaut, 
hat  ebenso  wie  die  vorige  Seitenräder,  die  je  von 
ihrer  besonderen  Maschine  getrieben  werden,  ausser- 
dem ist  sie  noch  mit  Schrauben  versehen.  Die 
Länge  beträgt  8.S..3  m.  die  Breite  über  den  Spanten 
I3,<)  m.  über  dem  Radkasten  22,7  m  und  der  Tief- 
gang mit  voller  l.adung  .3.7  m.  Auf  den  drei  Oleisen 
haben  2 1  Güterwajien  von  1  1 .6  m  Länge  Platz. 
Mit  Rücksicht  auf  die  schwierigen  Eisverhältnisse, 
die  im  Winter  auf  dem  1..S  m  breiten  Detroit  River 
herrschen,  ist  die  Fähre  sehr  stark  gebaut  und  mit 


Fig.  3.    Dänische  Dampffähre  .Kjöbcnhavir.  Kup«nha^eti  verlassend. 


die]  der  New  York.  Philadelphia  and  Norfolk  R.  R. 
gehören,  zwischen  Cape  Charles  und  Norfolk,  einer 
r>»  km  langen  Strecke  im  südlichen  Teil  der  Chesepeak- 
bucht. Es  gehen  hier  zwei  gewöhnliche  Raddampfer 
für  den  Passagierverkehr  und  eine  Dampffähre  „Cape 
Charles",  die  acht  Oüterwagen  oder  vier  Personen- 
wagen aufnimmt.  Der  grösste  Teil  des  Verkehrs 
jedoch  wird  von  Prahmfähren  besorgt,  von  denen 
eine  der  neuesten  eine  l^nge  von  102  m,  eine 
Breite  von  m  und  eine  Tiefe  von  .V7.S  m  hat. 
Obgleich  die  Wogen  des  Atlantischen  Ozeans  diese 
Fährenverbindung  auf  eine  Strecke  von  M)  km  be- 
unruhigen können,  geht  der  Verkehr  doch  glücklich 
von  statten.  Unterbrechungen,  hauptsächlich  durch 
Stürme  verursacht,  sollen  alljährlich  blos  an  sechs 
Tagen  vorkommen. 

F.inc  der  ältesten  Dampffährcnvcrbindungcn  Nord- 
Amerikas  ist  diejenige  über  den  Detroit  River.  Sie 
besieht  schon  seit  1876  und  bildete  hier  lange  Zeit 


fallendem  Steven  versehen.  Die  hölzernen  Schaufel- 
räder haben  einen  Durchmesser  von  8,3  m  und  sind 
infolge  des  reichlichen  Eisenbeschlages  66  Tons 
schwer,  was  für  das  Arbeiten  im  Eise  von  Bedeutung 
ist.  Wie  bei  verschiedenen  Eisbrechern  wird  das 
Ruder  von  einem  festen  Rahmen  umgeben,  der  beim 
Rückwärtsarbeiten  einen  Schutz  gegen  Eis  bietet. 
Berücksichtigt  man,  dass  das  viele  Treibeis,  das  den 
Detroit  River  passiert,  eine  Mächtigkeit  von  3 — 4  m 
erreicht,  ist  ersichtlich,  dass  auch  diese  Fähren  eine 
schwere  Arbeit  zu  verrichten  haben.  Trotzdem  wird  der 
Betrieb  das  ganze  Jahr  hindurch  aufrechterhalten,  was 
auch  nötig  ist,  da  hier  die  Nachtexpresszüge,  die  zwischen 
Chicago  und  Boston  verkehren,  übergeführt  werden. 

Wie  man  sieht,  hat  somit  der  Fährenverkehr 
in  Amerika  nicht  bloss  einen  bedeutenden  Umfang, 
sondern  er  weist  auch  manche  Eigentümlichkeilen 
auf,  die  h"ir  den  Betrieb  in  schwierigen  Verhältnissen 
lehrreiche  Fingerzeige  bieten.  F.  M. 
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Bestimmung  der  Höhenlage  des  Systemsschwerpunktes 

durch  einen  Dockversuch. 


Von  Dipl.  -  Schiffbau  •  Ingenieur 
Ausser  dem  bereits  vielfach,  im  Handelsschiffbau 
iedoch  noch  lange  nldit  genügend,  angewendeten 

Krängungsversuch,  zur  Bestimmung  der  Höhenla^c 
des  Systetnschwerpunktes  eines  Schiffes,  ist  zu  dem 
gleichen  Zwecke  noch  ein  anderes  Verfahren  möglich. 

welche?  freilich  hl?  jetzt  rein  auf  der  Theorie  auf- 
gebaut und  praktisch  nicht  versucht  ist. 

Wenngleich  dieses  Veriiahren  den  Krängungs- 
versTicfi  iticht  verdrängen  kann,  so  ist  eine  praktische 
Anwendung  in  einem  später  zu  erörternden  Falle 
nicht  ausgeschlossen.  Wie  au.s  dem  iolgemko  sieh 
ergibt,  braucht  man  nur  geringe  Vorbereitungen,  und 
kann  der  Versuch  bei  Gelegenheit  eines  Dockens 
vaii;genommen  werden. 

Bevor  auf  den  Oockversuch  weiter  eingegangen 
werden  soll,  möge  zur  Erüuterang  desselben  folgendes 
Exempel  betrachtet  werden: 

Dockt  man  ein  Schiff,  unterlässt  aber  jede  Ab- 
stützung  in  den  Seiten  und  der  Kimm,  lässt  also 
I  Fahrzeug  allein  auf  den  Stapelklötzen  aufruhen, 
so  kann  man  sich  die  Frage  steilen:  Bei  welchem 
Tiefgange  resp.  Wasserstand  im  Dock  wird  die  An- 
fen^tabilität  des  Schiffes  Null?  —  Wie  lange  erhält 
es  sidi  also  in  der  aufrechten  Lage? 

Für  die  Beantwortung  der  Fragen  benötigt  man 
vor  allem  den  Abstand  des  Systemschwerpunktes  des 
Schiffes  von  Unferkairte  Kiel  —  h  —  (siehe  Fig.  i ). 
dessen  Grösse  als  bekannt  vorausgesetzt  sei 

Besitzt  das  Fahrzeug  eine  ausreichende  Anfangs-  , 
Stabilität,  im  Zustande  des  freien  Schwimmens.  so  | 
wird  trotz  Fallen  des  Wasserstandes  im  Dock  und  [ 
Aufsitzen  des  Kieles  der  ganzen  Länge  nach,  ein 
Kriflgoi  nicht  sogleich  eintreten. 


Betrachtet  man  das  Schiff,  in  einem  Augenblick, 
bevor  letzteres  eingetreten  ist,  und  denkt  sich  das 
Schiff  durch  eine  äussere  Kraft  aus  seiner  aufrechten 
Lage  um  einen  kleinen  Winkel  'f  geneigt,  sf*  ergibt 
sich,  wie  1-ig.  1  zeigt,  dass  das  resultierende  auf- 
richteitdeMomentgleieh  dem  auMchtenden  des  Auftriebes 
weniger  dem  kippenden  des  Eigengewichtes  ist,  also: 

M-iygL-l-LKj-QLK  .    .    .  (l). 


Alexander  Dietzius. 

Beim  wetteren  Sinken  des  Wasserstandes  wird 
ly  immer  kleiner,  und  es  entspricht  jener  Wasser- 
stand, bei  welchem  obiges  .Moment  .N\  gleich  Null 
wird,  jenem  Augenblick,  in  welchem  die  Anfangs- 
stabilitat  des  Sdiiffes  Noll  wird.  Nmtmdir  genflgt 
theoretisch  die  geringste  äussere  Kraft,  um  das  Schüf 
aus  seiner  aufrechten  Lage  herauszubringen. 

Üa  nun  .JL  -  SR  —  SM  sin  tf  und 

LK  =  h  sin  y  ist.  so  kann  man 
otnge  Oleichung  auch  schreiben: 

D'sin9'($M  +  h)  — Cih    sin</>.   Danus  ist 

ly^  ....  (2). 

SM  +  h 


Da  in  dieser  Gleichung  aber  SM  veränderlich 
ist,  indem  dieses  von  der  metazentrischen  Höhe, 
also  \on  der  dem  jeweiligen  Deplacement  D'  und 
der  diesem  entsprechenden  Wasserlinie  resp.  deren 
Trägheitsmoment  abhängig  ist.  so  ist  hier  die 
graphische  Lösung  am  vorieilhahesten. 

Man  rechnet  fär  verschiedene  Tauchungen  aus  der 
Cleiclning  (2)  die  Werte  für  D',  trügt  diese  als  Abscissen 

auf  den  zugehörigen  Wasserlinien  auf  i'Fig  2)  und  ver- 
bindet die  Bndpunkte  durch  eine  Kurve.  Ebenso  zeichnet 
man  im  gleidien  Massstabe  und  auf  das  gleiche  Adisen- 

sysfcm  bezogen  den  Lastenmassstah  de?  Schiffes. 

Der  Schnittpunkt  dieser  beiden  Kurven  gibt  das 
Deplacement,  welches  die  Qleicirang  (I)  au  einer 

identischen  macht,  und  im  Zusammenhange  auch  den 
gesuchten  Wasserstand  über  Überkante  Kiel  im  Dock. 

Wie  schon  oben  erwähnt,  würde  bei  diesem 
Wasserstande  theoretisch  die  geringste  Kraft  genügen, 
um  das  Schiff  aus  seiner  Gleichgewichtslage  heraus- 
aubringen.  Beim  weitem  Sinken  des  Wasserstandes 
über  diese  nrcnziage  hinaus  muss  natürlich  ein  Neigen 
des  Scliil'tcä  ^stattfinden,  jedoch  iät,  da  die  Hebeb- 
arme der  statischen  Stabilität  bei  wachsender  Neigung 
zunehmen  (bekanntlich  bis  zu  einem  .\Uximum,  das 
zwischen  20 — 4.S"  liegtj.  ein  Kentern  ausgeschlossen. 

Den  Beginn  des  Neigens  kann  man  durch  ein 
im  Schiffe  herabhängendes  Lot  erkennen,  wodurch 
man  nun  umgekehrt  bei  einem  Schiffe,  dessen 
Systemschwerpunktslage  unbdcannt  ist,  diese  be* 
stimmen  kann. 
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Zu  letzterem  Zwecke  muss  der  Tieigang  des 
Schiffes  vor  dem  Docken  genau  so  wie  oben  be- 
schrieben gemessen  werden;  das  Docken  hat  wieder 
ohne  seithche  Abstfitziinj^f  m  beßinnen.  bis  das  Lot 
den  r?L-^Mnn  de?  N"cij,'cns  fcjt  iri;-  Ir  Jiescm  Augen- 
blick ist  mit  dem  Auspumpen  innezuhalten,  der  Tief- 
gang am  Schilf  wiederum  an  den  Stegen,  fiacicbord 
und  Steuerbord  zu  messen  tind  notiewn»  um  ihn 
späicr  in  den  Linienriss  einzutragen. 

Nun  kann,  wenn  der  Docicversuch  Selbstzw  eck 
war.  da?  Schiff  u-iedcr  aiif^jcdockt  werden,  oder  nher 
man  kann  nach  geringem  Aufiüllen  des  Docks  und 


N'ornahme  der  weiteren  notwendtf^  Stützungen  das 

Docken  fortsetzen. 

Aus  dem  l.iniciiriss  rcsp.  dui  Kcchnungresultatcn 
erhalten  wir  das  Eigengewicht  des  Schiffes  und  das 
Deplacement  und  die  Neigung,  bei  welcher  die  An- 
fangsstabilität Null  ist. 

Für  diesen  Augenblick  ist  das  Moment  des 
Eigengewichts  gleich  dem  des  Deplacements  bezogen 
auf  den  Drehpunkt.   Also  (Fig.  3j: 

Dka^q-b  (3). 

Da  nun  wieder  a  ^  KM,  .«;in  «<  1 

b    h  smy    ]  «0 
D>  kM,  —  0  ■  h.  woRin 
.  _  D.  KM, 


die  Fnt- 


femung  des  Systcmscliwerpunkts  von  Unterkante  Kiel. 


ist  der  Neigungswinkel  y  sehr  gering,  so  kann 
man  ohne  grossen  Fehler  KM»  dadurch  bestimmen, 
das?  man  das  rrä^'heitsmoment  der  Wasserlinie 
(ww.  Fig.  3)  rechnet  und  daraus  die  metazentrische 
Höhe. 

Ist  <f  dagegen  ein  grösserer  Winkel,  so  muss 
durch  eine  Momentenrechnung  mit  Hilfe  eines  Inte- 
grators der  Defdacementsschwerpunittabsland  a  von 

der  vertikalen  Achse  durcfi  K  bestimmt  werden. 

Letztere  Rechnungen  sind  in  diesem  Umfange 
auch  nicht  mehr  nötig,  wenn  ein  eingehendes  Sta- 
bilitätsdiapramm  des  Schiffes  bereits  vorliegt. 

Der  Ausfüliruiig  eines  solchen  X'ersuches  stehen 
manche  praktischen  Schwierigkeiten  entj^e^^en. 

Vor  allem  erfordert  der  Versuch,  dass  derselbe 
bei  vollkommen  fest  liegendem  Dock,  also  am  besten 
in  einem  Trockendock  vorgenommen  wird,  sodann, 
dass  die  Unterstützung  des  Schilfes  in  dessen  S\U- 
schiffisebene  und  einer  Schneide  gleiche:  — 

dies  gilt  angenähert  nur  hei  Schiffen  mit  iialkenkiel 

Die  an  und  für  sich  geringe  breite  desselben 

\ 


(Fig.  4  >  kommt  insofern  noch  weniger  zur  Geltung,  als 
sich  der  Druck  der  hölzernen  Stapelklötze  ung^Uir 
nach  ohcnstehendem  Diagramm  auf  die  Kicihreifc  ver- 
teilt (die  ürdinateii  der  unter  dem  Kiel  gezeichneten 
punktierten  Kurve  geben  die  spec.  DruckeK  denn 
das  Holz  wird  durch  die  scharfen  Kanten  aa  ab* 
geschoren  imd  kann  ausserdem  dort  besser  ausweichen 
als  in  der  .Witte  der  Kietbreite. 

Aus  diesem  Grunde  kommt  diese  Unterstützung 
der  gewGnschten  ziemlich  nahe,  und  die  Vornahme 
solcher  Versuche  an  rahr7cu;^en  mit  Balkenkiel  würde 
aller  Wahrscheinlichkeit  nach  positiveR^ultate  ergeben. 


lieber  die  bei  elektrischen  Anlagen  an  Bord  von  Schiffen 

zu  verwendende  Stromart. 


Von  Dr.        Conrad  A r I dt, 

(Schluss.) 

Iii.  Auf  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Eiektro- 
taoiinik  beruhende  Grundlagen  für  die  AuswaM  dar 
zweckmässigsten  Stromart  an  Bord. 
A.  HANDELSMARINE. 
1.  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  an  Bord. 


Bord  kommen  oder  \ mi  l'.ord  gebracht  werden,  müi^sen 
durch  die  Luken  nach  oben  befördert  und  darauf 
weiter  seitwärts  über  Bord  ausgeschwenkt  werden. 
Es  sind  also  gerade  diejenigen  Bewegungen  auszu- 
führen, für  welche  Drehkrane  besonders  bestimmt  sind. 


Das  geeignetste  Hebezeug  an  Bord  zum  Löschen  i  Dass  hictbei  nur  elektrischer  Betrieb  in  Frage  kommt, 
und  Laden  ist  der  Drehliran.   Alle  Güter,  die  an  |  ist  allgemein  aneriumnt  und  kann  schon  aus  der 
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ausaerordenOlchen  Vetlmituiig  geschlossen  werden,  die 

diese  Rctriebsart  für  Krane  der  verschiedensten  Art  an 
Land  bereits  gefunden  hat  und  die  jede  andere  Betriebsart 
bei  L^ndanlagen  so  gut  wie  voOkommen  verdrBngt  hat. 

An  Bord  sind  indessen  gegenwärtijr  mKli  fast 
ausschliesslich  ÜampiwiiiUcn  vorhanden,  was  darin 
seinen  Grund  haben  mag.  dass  einerseits  diese  Winden 
in  den  Anschaifungskosten  ausserordentlich  billig 
sitfd.  anderseits  die  Elektrizität  bisher  nicht  in 
geeigneter  Weise  zur  Verfügung  stand.  Durch  die 
neueren  Oamphurbinen  sind  hier  aber  letxt.  wie 
sdion  oben  gezeigt,  weit  günstigere  Bedingungen 
geschaffen.  Im  nachfolgenden  sollen  nun  zunächst 
Dampfwinden  mit  elektrischen  Kranen  unter  Berück- 
sictatigung  der  neuesten  Vorteile  der  Elektrotechnik 
in  bezug  auf  ihre  Wi:t:-chaftlichkeit  mit  einander 
verglichen  werden,  und  zwar  für  einen  Fracht-  und 
Passagierdampfer  der  Type  b. 

Für  die  Ladung  eines  derartigen  Dampfers  steht 
ein  Raum  von  1 1  000  kbm  zur  Verfügung.  Das 
mittlere  Ladegewicht  pro  kbm  ist  zu  545  kg  anzu- 
nehmen, so  dass  eine  volle  Ladung  des  Dampfers 
6000  t  wiegt  (L.  3<f).  Bin  solches  Schiff  Ohrt  im 
Jahre  durchschnittlich  S  Rei.sen  vom 
Heimathaien  ausgehend  und  nach 
diesem  zurück,  so  dass  also  8  mal 
in  Ausgangshnfc-r  und  8  mal  im 
hndhaicn  geladen  und  gelöscht  wird. 
Das  Schiff  ist  aber  nicht  immer  voll 
geladen;  um  dies  auszugleichen, 
seien  die  UmsItze  !n  den  Zwischen- 
häfen nicht  mitgerechnet,  für  jedes 
Schiff  aiso  im  Jahre  16  volle  La- 
dungen zu  je  6000  t  und  16  mal 
volles  Lösdien  desselben  Qewidites 
angesetzt. 

Der  Dampfer  besitzt  8  Luken. 
Kür  Dampfbetrieb  mtiss  jede  Luke 
2  DunipSwinden  erhalten,  insgesamt 
1 6  Stück.  Bei  Kranbetrieb  genügen 
für  die  vorderste  und  hinterste  Luke, 
die  kleiner  als  die  übrigen  sind,  je  I  Kran,  insge- 
samt sind  also  14  Krane  vorhanden. 

[löschen  und  Laden  muss  nun.  um  alten  An- 
foideiungen  genügen  zu  können,  sowohl  nach  der 
Landseite,  wie  nach  der  Wasserseite  erfolgen  können, 
wenn  auch  ersteres  mehr  in  Betracht  kommt,  i-'ür  den 
vorliegenden  Fall  sei  als  Mittel  angenommen,  dass 
4500  t  für  die  l.andseite  und  1500  t  fOr  die 
Wasserseite  bestimmt  sind. 

Unter  Annahme  eines  nittlemn  Wasserstandes 
und  einer  mittleren  Deckstiefe  sind  folgende  W^e 
von  der  Last  zurückzulegen: 
Lösdien  nach  der  Landseite:  Last  an  Bord  8  m  heben 

an  Land  3  m  senken 
Löschen  nach  Wasserseite:  Last  an  Bord  8  m  heben 

in  die  Schute  6  m  senken 
Laden  von  Landseite:  .   .  L.ast  an  Land  3  m  heben 

an  Bord  8  m  senken 
.  Last  von  Scliule  dm  heben 
an  Bord  8  m  senken 
Ab  raitfleres  Lastgewidit  pro  Spill  sind  1 200  kg 


Bei  Beurteilung  der  Lösdi-  und  Ladevorginge 

von  Schiffen  sind  aber  auch  die  im  fiafen  zur  Ver- 
fügung stehenden  llebezeuge,  als  welche  nach  dem 
gegenwärtigen  Stande  der  Technik  im  vorliegenden 
Falle  nur  elektrische  Drehkrane  in  Betrecht  kommen, 
zu  berücksichtigen. 

Die  Hauptabmessungen  der  »i  vergleichenden 
Hebezeuge  smd: 

Schiffsdampfwinde,  bestehend dus einer 
Windentrommel  von  600  mm  Durchmesser,  an- 
getrieben mittels  Zalmradvoigelege  durch  zwei  an 
den  Seiten  da*  Winde  hegende  einzylindrige  Dampf- 
maschinen  von  je  180  mm  Kolhetidurchmesser  imd 
300  mm  Hub.  Maximallast  250U  kg. 

Schiffskran.  Hubmotor  17  PS,  Schwenk- 
motor 4,.S  PS,  maximale  Last  2000  kg,  normale 
Last  1200  kg.  Hubgeschwindigkeit  0,5  m/Sek., 
Schwenkgeachwindigkeit  1,2  m/Sek.,  Ausl^er  9  m 
bis  Haken. 

Hafenkran,  Hubmotor  35  PS,  Schwenk- 
motor 5  PS,  maximale  l-ast  2  5i)(i  kg.  normale  Last 
1200  kg;  Hubgeschwindigkeit  l  m/Sek.,  Schwenk- 
geschwindigkeit 1.5  m/Sdc..  Ausleger  11  m. 


Laden  von  Wasserscite: 


Fi«.  26. 

Es  sind  folgende  Fälle  zu  unterscheiden: 
«)  Löschen  und  l-aden  mit  den  Schiffshebe- 
zeugen allein  nach  Landseite  und  Wasser- 
scite. 

ff}  Löschen  und  Laden  nach  Landseite  mit 
Schiffshebezeugen  und  Hafenkranen  in  gemein- 
samer Arbeit,  nach  Wasserseite  mit  Schiffs- 
hebezeugen. 

^)  Löschen   und  Laden   nach  Landseite  mit 
Hafenkranen  alldtt.  nach  Wasseraclte  mit 
Sch  itf  shebezeii  gen . 
«)  Löschen  und  Laden  mit  den  Schiits- 
hebezeugen  allein  nach  Landseite 
und  Wasserseite. 
Dampfwinden.  Bei  diesen  wird  das  Löschen 
nach  der  Laderampe  auf  der  I.andseite  unter  Zuhilfe- 
nahme zweier  Ladebäume  (B^  und  ti^  Fig.  2b)  und 
zweier  Winden  (w,  und  w^i  in  folgender  Weise  be- 
wirkt.   Der  eine  Ladebaum  B,  steht  über  der  Luke, 
der  andere  B3  schräg  über  das  Schiff  hinaus  über 
der  Laderampe,  auf  welcher  die  OAter  abgesetzt 
werden  sollen. 


Digltized  by  Google 


Seite  im. 


SCHIFFBAU 


No.  S4 


Zunächst  wird  die  I^st  aus  der  Luke  bis  frei 
über  Deck  hinaus  gehoben,  indem  Winde  anhebt; 
Winde  nimmt  dabei  lose  Tau  auf  Hierauf  fol^t 
die  Bewegung  der  l^st  qucrschiffs  von  Baum  nach 
Bg,  wobei  die  Last  gleichzeitig  etwas  gesenkt  wird: 
hierbei  ficrt  während  w ,  festhält,  hezw  ctw  as  einholt. 
Nunmehr  wird  die  Last  abgesetzt,  wobei  w^  und  w, 
gidchzeitig  fieren.  In  entsprechender  Weise  eifoigt  um- 
gdtchrt  das  Laden  des  Schiffes  von  der  Ijuidseite  aus. 

Zum  Löschen  nach  der  Wasserseite  in  eine  da- 
selbst längsschiffs  liegende  Schute  steht  meist  nur 
ein  l^debaum  und  eine  Winde  zur  Vcriüjruii^'  Hier 
wird  zunächst  aufgeholt,  darauf  der  Baum  mit  der  Last 
durdt  Menschenkraft  seitwärts  ausgeschwenkt  und  dann 
die  Last  in  die  Schute  abgelassen.  Umgekdllt  voll- 
zieht sich  das  Laden  von  der 
Wasserseite  aus. 

Löschen  oder  Laden  an  der 
l^dseite  und  Wasserseite  zu- 
gleich ist  hier  nicht  möglich,  da 
immer  nur  zwei  Winden  für  jede 
Luke  vorhanden  sind. 

K  rt  h  1  L-  n  b  e  d  a  r  f  der 
Dampfwinden.  Löschen  auf 
der  Laoidsdte.  Hierbei  sind  nötig 
pro  Spiel  bei  8  m  Lastheben 

jifJ^-  =  <w,„»  ps/SM. 

ideel.  Wirkun)>;sj.;rad  des  Windc- 
werks  o.ö5  gibt  0.055  CPS/Std. 
Wirkungsgrad  derDampfmasdiine 
0,70  gibt  n.OTM  IPS'Std.  Hierzu 
für  Verholen  der  Last  und  Heben 
des  leeren  Hakens  0.022  IFS/Std. 
Also  pro  Spile  0.1  IPS  Std 

Bei  20  kg  Dampf  für  dio 
IPS'Std..  \va.s  hei  den  einfachen 
verwendeten  Dampfmaschinen  der 
Winden  ssetir  massig  gerechnet 
ist.  7.,^  failier  Verdanipfunj.;  und 
10  M.  für  die  Tonne  Kohlen  gibt 
dies  pro  Spiel  0.266  Pf. 

Löschen  auf  der  Wasserseile  — —  —  

ergibt  für  die  Kolilcnkostcn  den 
gleichen  Wert. 

I  aden  auf  der  Landseite  pro 
Spiel  bei     m  l^stheben  gibt  0,(»2«J  I  P  S/Std..  hierzu 
kommt  bei  Verholen  der  Last  und  Heben  des  leeren 
Hakens  0,021 1 P  S/Std. ;  also  pro  Spiel  0,05 1 P  S/Std. 
entsprechend  0.133  Pf 

Laden  auf  Wasserseite  pro  Spiel  6  ni  I  nstliebcn 
gibt  0,05V  IP  S/Std.,  hierzu  kommt  für  Verholen 
der  Last  und  Heben  des  leeren  Hakens  0.021 1  PS/Std.; 
also  pro  Spiel  0.08  IPS, Std.  entsprechend  0,2  Pf. 
Loschen  einer  Schiffsladung, 

Undseite  fOr  3750  Spiele  gibt  10,0 
Wasserseitc   ,   1250     ,      »     3,3  , 
Laden  einer  Schiffsladung. 

I^ndseite  für  3750      „       ,     5,0  , 
Wasserseite       1 250     „       „     2,5  , 

demnach  Kohlenkosten  für  einmal  volles 

Löschen  und  Laden  20.8  M. 


Dies  erfolgt  im  Jahre  16  mal.  also  Kohlenkosten 

pro  Jahr  332  M. 

Amortisation  und  Wa  r  t  u  n  g.  16  Darnpf- 
winden  zum  Preise  von  je  2000  M.  kosten  32  000  .N\. : 
hiervon  1 2  pCt.  für  Amortisation  und  Wartung  gibt 

3840  M. 

Schmier-  und  Putzmaterial  fur 
16  Winden  im  Jahre  800  M. 

Arbeitslöhne.  Bei  normalem  Betrid)e 
lassen  sidi  mit  Dampfwinden  in  der  oben  be- 
schriebenen Weise  12  Spiele  In  der  Stunde  aus- 
fiihreri.  Eine  grössere  Zafil  ist  bei  normalem  Betrieb 
nicht  zu  erreichen,  da  die  Bewegung  der  Ladebäume 
sUeh  schwierig  gestaltet  und  das  Umlegen  derselben 
nicht  zu  schnell  ofolgen  kann.  Bnonders 


Laderanipt 


Flg.  27, 

raubend  ist  da^  \,'erstellcti  des  Baumes  und  der  an 
demselben  befindlichen  Seilrolle,  falls  der  I^latz  für 
das  Absetzen  der  Güter  verindert  werden  soll.  Für 
den  vorlie^^enden  Fall  (a)  kann  f^er  das  Löschten, 
bezw.  Laden  naeb  der  Latidseite  nicht  gleichzeitig 
mit  dem  nach  der  Wasserseite  vorgenommen  werden, 
da  för  ersteres  immer  die  zwei  Winden  einer  Lake 
gleichzeitig  gebraudit  werden. 

An  Mannschaft  ist  erforderiich  für  Löschen  und 
Laden  nach  der  Landseite  ffir  jede  Luke  2  Mann 
unter  Deck.  2  hei  den  Winden,  I  auf  Deck.  2  an 
Land;  insgesamt  7  Mann. 

P&r  Löschen  und  Laden  nach  der  Wasserseite 
2  Mann  unter  Deck.  1  bei  der  Winde,  2  auf  Deck, 
2  in  der  Schute;  insgesamt  7  Mann. 

Für  einmal  das  Schiff  völlig  Löschen  oder 


M. 
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Laden  sind  bei  1200  kg  als  mittlere  l^st  erfordere 

lieh  3750  Spiele  an  der  I.andscite.    1250  Spiele  an 

der  Wasserseite.  Bei  12  Spielen  in  der  Stunde  und 

30  Pf.  Arbeitslohn  für  Mann  und  Stunde  ergitt  sich 

an  Lohn  ffir  eine  Schiffsladung  zum  Löschen  oder  l^en 

j     ,     -         3750  •  7  •  0.3 
an  der  Landseite  ^  ^  =s  657  M. 

-    „,  1250  7  0.3 

an  der  Wasserseite  —     ^ ,         =  21*)  M. 

Det  (icsanUarbeilsluliji  lur  l.ösclicii  und  l,adcn 
während  eines  Jahres  bei  8  Reisen  im  Jahre  beträgt 
demnach  für  das  Schiff  32  <b57  -|  219)  —  2öU32  M. 

An  Zeit  sind  hierzu  erforderlich  bei  12  stündigem 
Arbeitstage  und  gieichzeitigeni  Arbeiten  an  8  Luken 
5000 

"  8-12-12"=  '^'^-«^- 

Blektrische  Schiffskrane.  Bei  dem 
l^öschen  hebt  der  Kran  die  Last  8  m  nach  oben* 
schwenkt  sie  seit*-ärts  und  setzt  sie  entweder  3  m 
tief  an  der  t.andscite  dder  0  tn  tief  an  der  Wasser- 
scite  in  die  Schute  ab.  Beim  Läden  wird  umgekehrt 
die  Last  3,  bezw.  6  m  gehoben  und  8  m  gesenkt. 
Es  ergibt  sich  nun  für  ein  Spiel  <L.4Uf: 


Heben  Last  . 
Drehen  140' 
Senken  Last 
Heben  leer  . 
Orehen  140* 
Senken  leer. 


Löschen  Landseile: 
16  Sek.  4SW-Sldn 
I«  . 

<>  - 

6    ,  22 
18 
16 


I  nden  Ijindseite: 
(.  Sek.   24  W-Stdn. 
18 
Ib 

U>    -  26 
18 
6 


Heben  Last . 
Drehen  14(i" 
Senken  L.ast 
Heben  leer  . 
Drehen  14ü'^ 
Senken  leer. 


miSek.  70W^tdn.;80Sek.  ^W-S^n 

Löschen  Wasserseitc:   L.aden  Was-er:-eile: 


lö  Sek. 
18  . 
12  . 
12  , 
18  . 


4S  W-Stdn. 


24 


12  Sek. 
18  . 
16  - 
16  . 
18  - 
12  . 


36  W-Stdn. 


26 


<»2Sek,    72  W-Stdn.:  92  Sek.    62  W-Stdn. 

Kohlen  bedarf  für  Schiffskrane. 
Für  einmal  das  Schiff  völlig  Löschen  oder 

Laden  sind  wiederum  erforderlich  .U50  Spiele  an 
der  Landseite  und  1250  Spiele  an  der  Wasserscite, 
demnach: 

[j5sclien  l^ndseite     .  Mr<u  ■  70      262  ?>{)()  W-Stdn. 

Wasserseite.  1250  SO  =  02  500  „ 
Laden  I^ndseite  .   .  3750  -  72  =  270  000 
,     Wasserseite     .  1250-62=:  77  500 

insgesamt:  <>72  5o()  W-Stdn. 

An  Bord  mit  Dampfturbinen-Dynamos  als  Stromer- 
zeuger werden  gebraucht  16  kg  Dampf  für  dieKw-Stde.: 

bei  97  pCL  Wirkungsgrad  der  Leitung         -  16.5  kg 

für  Kw-Stdc.  am  Kran. 

Demnach  Kohienkosten  für  ein  volles  Löschen 
und  Laden 


672,5    |(,.5  lU 


1000 


=  14.R  M. 


dies  erfolgt  im  Jahr 
Jahr  237  M. 


c  1')  mal,  also  Kohienkosten  pro 


Amortisation  u  n  d  Wa  r  1 11  n  .  14  elek- 
trische Scliiifskrane  zu  je  'JOOu  A\.  kosten  12o  000  .W.; 


0,3 


450  M. 


^=  150  M. 


hiervon  6  pCi  für  Amortisation  und  Wartung  gibt 

7560  M. 

Schmier-    und    Putzmaterial  für 

14  Krane  im  Jahre  420  M. 

.Arbeitslohn.  Bei  elektrischen  Kranen  lassen 
sich  bei  forciertem  Betrieb  bis  zu  20  Spiele  in  der 
Stunde  erfahrungsgemäss  ausführen,    normal  sind 

15  anzunehmen.  Diese  grössere  I  .ei-stun^stäliij^keit 
gegenüber  den  iJaniptwinden  ergibt  sich  besonders 
daraus,  dass  das  gesamte  .Arbeiten  eines  Kranes  viel 
sicherer  und  genauer  ist.  als  dasjenige  des  mittels 
beweglicher  Rotlen  an  den  schwer  hantterbaren  [Jide- 
bäumen  laufenden  Windenseiles.  .\uch  das  .Absetzen 
der  l^t  kann  bei  Kranen  viel  genauer  an  der  jeweils 
gewünschten  Stelle  erfolgen,  so  dass  hierdurch  die 
Stauarbeiten  wesentlich  beschleunigt  werden. 

An  .Nlannschaii  ist  erforderlich  für  jeden  Kran 
2  .Wann  unter  Deck,  1  am  Kra«,  1  auf  Deck,  2  an 
L,aad  bezw.  in  der  Sehute.  insgesamt  f)  .Mann, 

Fitr  einmal  das  S\;liift  völlig  Löschen  uder  i^adcii 
sind  wiederum  erforderlich  ,)750  Spiele  an  der  Land- 
selte, 1250  Spiele  an  der  Wasserseite.  Bei  15  Spielen 
in  der  Stunde  und  30  Pf.  Arbeitslohn  für  Mann  und 
Stunde  ergibt  sicli  an  Lolin  für  eine  Schifbladung 
zum  l.ö<;chen  uder  Laden 

an  der  Landseite  .   .    .  —  , 

1  O 

an  der  Wasserseite   .  .  — ^  ^* 

Der  Gesamtarbeitslohn  für  Löschen  und  Laden  während 
eines  Jahres  bei  ä  Reisen  im  .iahre  beträgt  demnach 
für  das  Schiff  32  (450  |  I  50)  =  19  200  M. 

Da  hier  (.gleichzeitig  nach  der  Landseife  und  nach 
der  Wasserseite  gearbeitet  werden  kann,  so  sind  bei 
Betrieb  mit  elektrischen  Schifbkranen,  bei  1 2  stündigem 
Arbeitstage  und  gleichzeitigem  Arbeiten  an  8  Luken 

erfonlerli^h  32  g  -Ys^-IT  =  '^'^ 

Löschen  und  Laden  nach  Landseite  mit 
Schiffshebezeugen  und  Hafenkranen  tn  ge- 
meinsamer  Arbeit,   nach   Wasserseite  mit 

Schiffshebezeugen  allein. 
Hierbei  wird  iür  die  Landseitc  derart  geart>eitet, 
dass  der  Schiffskran  (k_,,  k^,  k,.  Fig.  27;  bezw. 

Schiffswinden)  die  l.a.-t  ans  dem  ."^ehiil  zanäeli^t 
nach  Oberdeck  befördert  und  neben  der  Luke  absetzt. 
Der  flaf^nkran  nimmt  sie  darauf  auf.  schwenkt  sie 
nach  der  Laderampe  und  set/i  sie  daselbst  ab  \;if 
der  Wasserseite  wird  in  gleicher  Weise  wie  bei 
Fall  n  gearbeitet  (Krane  k„  k,,  k,,  Fig.  27;  besw. 
Schiffswinden  V 

\'m  den  tiafenkran,  der  hstr  naeii  der  1  andseite 
bei  Dampfwindenhetrich  in  gleicher  Wei.e  ui  Wirk- 
samkeit tritt,  wie  bei  Schiifskranbetrieb.  ergeben  sich 
folgende  Verhältnisse: 

Löschen  Landseitc: 
2  Sek.    20  W-StUn. ; 
18 
3 

■  20 


Heben  Last . 
Drehen  140" 
Set)keti  Last 
Heben  leer  . 
Drehen  14"^' 
Senken  leer 


3  „ 
18  .. 


L.iden  Landseite: 
3  Sek.    22  W-Sldii. 
18  . 
2 
2 

18  I 
3  _ 


46  Sek.   4<l  W-ätdn.;  46  Sek.   4U  W-Sidn. 


Stiuatiaa  V 
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Dampfwinde  n. 

K  (>  h  1  L-  n  k  o  s  t  e  n.  ÜieKohlcnkosten  des  Hafen 
kra(lc^  stellen  sich  für  Löschen  wie  für  teilen  bei 
12  kg  Dampf  für  die  KW-Stunde.  7.5  fachen  Ver- 
dampfung und  10  M.  für  die  Tonne  Kohlen  auf  o.oo  l'f. 
pro  Spiel.  Die  Dampfwinde  hebt  bei  Löschen  nach 
der  Landseite  8  m  hoch  und  crfünlcrt  o.2hu 
(wie  bei  Fall  o)  pro  Spiel.  Beim  Laden  bleiben  die 
Kosten  für  die  Hifenknme  dieselben,  die  Winde  da- 
i^c^'cn  hebt  nur  2  m  hoch  und  erfordert  0.12  Pf. 
pro  SpieL 

Auf  der  Wasserseite  lilcibt  gleichbHs  alles  wie 
im  Fall  *'/;  also  U^eo  pro  Spiel  0.266  Pf.;  Laden 

U.2  Pi. 

Für  einmal  das  Schiff  völlif;  Lösdien  oder  Laden 

sind  wiederum  erforderlich  .^750  Spiele  auf  der  Land- 
seite und  1250  Spiele  auf  der  Wasserseite,  also 
Löschen, Hafenkran.  Landseile  3750  •  0.06  =  2.25  M. 

Dampfwindc     ,     3750  0,266    lo.oo  „ 
.    Wasscrscite  1 250  0.266  -   3,32  . 

15,57M. 

Laden,  Hafenkran,     Landseite  3750  •  0.00  -    2.25  M. 
n     Dampfwinde.       ,      3750  ■  0.12  =  4^50  , 
Wasserseite  1 250  •  0.20  =  2.50  . 

9.25  iM. 

Demnach  Kohlenkosten  für  ein  volles  Löschen  und 
Laden  24,82  M.  Dies  erfolgt  im  Jahre  16  .N\al, 
also  Kohlenkosten  pm  lahr  .V)x  .W 

Amortisation  und  Wartung.  Für  die  Dampf- 
winden,  wie  bd  Fall  a  3840  M.  tHetsu  kommt  für 
die  Hafcnkranc.  von  denen  an  jeder  Luke  immer 
einer  arbeitet,  also  insgesamt  acht  gebraucht  werden, 
folgendes: 

Anschaffim^fkostcn  für  8  Krane  bei  1 2  oon  .M. 
für  einen  derselben  betragen  ''fiooo  M„  lOpCt.  Amor- 
tisation und  Wartung  gibt  pro  Tag  ^z^-  —  32  M. 

vUv 

und  bei  **6.5  Tagen  al>tj  .^088  M. 

Schmier-  und  l'utzmaterial  für  16  Winden 
im  .lahre  hihi  ,NV.  für  Hafenkrane  210  M. 

Arbeitsluhn.  Da  die  Winden  an  der  I^nd- 
seite  nicht  so  weit  zu  drehen  sind  wie  in  Fall  «,  so 
können  hier  13  Spiele  in  der  Stunde  unter  normalen 
Veriiiltnissen  ausgeführt  werden;  an  der  Wasserseite 
bleiben  es  dagegen  1 2. 

An  Mannschaft  ist  erforderlich  für  Löschen  und 
Laden  nach  der  Landseite  pro  Luke  2  Mann  unter 
Deck,  I  bei  der  Winde.  2  auf  Deck,  I  im  Hafenknui. 
2  an  Land;  insgesamt  b  Mann. 

Pfir  Löschen  und  Laden  nach  der  Wtaserseite 
2  Mann  tmfer  Deck.  1  bei  der  Winde,  2  an  Deck. 
2  in  der  Schute;  insgesamt  7  Mann. 

Für  einmal  das  Schiff  völlig  Löschen  oder  Laden 
sind  wiederum  erforderlich  3750  Spiele  an  der  Land- 
seite, 12. so  Spide  an  der  Wasscrsefte. 

Bei  I  ?  Spielen  an  der  l.and>eife  und  12  Spielen 

an  der  Wasserseite,  sowie  30  t*f.  Arbeitslohn  für 

IMann  und  Stunde,  ergibt  sich  an  Lcdin  für  eine 

Schiffsladung  zum  Löschen  oder  ljulen 

.    ,     .         3750  8  •  0.3 
an  der  Landselte  ■  -z  =  693  M., 


an  der  Was?erseite 


219  M. 


1250  ' 7^  0.3 

•  y. 

Der  (iesamtarbcitslohn  für  Löschen  und  l^den 
während  eines  Jahres  bei  8  Reisen  im  Jahr  beträgt 
demnach  für  das  Schiff  32  (693  |  219)=  29  \ha  .M. 

Da  hier  gleichzeitig  nach  der  Land-  und  nach 
der  Wasserseite  gearbeitet  werden  kann,  so  sind 
bei   zwölfstündigem   Arbeitstag  und  gleichzeitigem 

Arbeiten  an  8  Luken  erforderlich  32 

8  •  13  *  12 

=  96.5  Tai^e. 

Elektrische  Schiffskrane. 
Die  Wirkungsweise  der  Hafenkrane  bleibt  genta 
dieselbe,  wie  bei  Verwendung  vr-'i  r>ri;iipfsvinden  an 
Bord.  Die  cicktrusehen  Suliifiskrane  arbeiten  nach 
der  Landseite,  indem  sie  Lasten  zwischen  SchiffBraiim 
und  Deck  befördern,  folgendermassen: 

L fischen  LmdMite:     Laden  Landseite: 
16  Sek    48W'Stdn.;  2  Sek  IsW-Sldn. 


2 

2 

<i 
II) 


12 


9  , 

16  , 
16  . 

9  . 
2  . 


2Ü 


Heben  Last. 
Drehen  70»  . 
Senken  Last 
Heben  leer  . 

Drehen  70' . 
Senken  leer 

.V«  Sek,   60  W-Stdn,;  .S4  Sek,   35  W-Stdn. 
Kohlenkosten.    Die  Kohlenkosten  für  die 
Hafenkrane  bleiben  dieselben  wie  eben  bei  Dampf- 
winden. 

Für  ein  Spiel  der  Schiffskrane  von  Schiffsraum 
nach  Deck  kosten  die  Kohlen  bei  16,6  kg  für  di» 

KW-Std.  und  60  W  Std.  pro  Spiel  0.132  PI.,  voll 
Deck  nach  Schiffsraum  0,077  PL 

Nach  der  Wasserseite  kosten  die  Kohlen  für 

1  Spiel  bei  Löschen  f72  W.  Std.  wie  bei  Fall  "\ 
0,1. S9  Pf.,  beim  Laden  (62  W'-Std.   wie  bei  Fall 

Für  einmal  das  Schiff  Löschen  oder  Laden  sind 
wiederum  erforderlich  3750  Spiele  auf  der  Landseite 
und  250  Spiele  auf  der  Wasserseite,  also 
Löschen,  Hafenkran.  Landseite  3750  0.06  —  2,25  S\. 
Schiffskran.      ,  3750 
.    Wasserseite  1250 


Laden,  Hafenkran,   Landseite  3750 
.     Schiffiskran.       •  3750 
Wasserselte  1250 


0,132  =  4,95  . 
0.159=1.99  , 

9.19  M. 

0,06  —2,25  M. 
0.077=2.89  , 
0,136==  1,7(1  , 

6,ö4  ^\. 

fiir  ein  volles  Löschöi  und 


Dnnnach  Kohlenkosten 
Laden  16,03  ,M, 

Dies  erfolgt  im  Jahre  16  mal.  also  Kohlenkosten 
pro  Jahr  256  M. 

Amortisation  und  Wartung  für  die 
Schiffskrane  wie  bei  Falla  7560  M..  bei  Hafenkrane 
wie  im  voihergehenden  Falle  3088  IM. 

Schmier  -  und  Putzmaterial.  Für  die 
Schiffskrane  wie  bei  i"all  '/  4  20  M..  für  die  Hafen- 
krane wie  im  vorhergehenden  Fall  24i>  M. 

Arbeitslohn.  Da  die  Schiffskrane  nach 
der  Ijandseitc  nicht  so  weit  zu  drehen  haben  wie  irt 
[•'all  so  können  hier  16  Spiele  in  der  Stunde 
unter  normalen  Veriiälmissen  ausgeführt  werden:  an 
der  Waaserseile  Haben  es  dagegen  15. 
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An  Miinnschaft  ist  erforderlich  für  Loschen  und 
Laden  nach  der  Landseite  pro  Luke  2  Mann  unter 
Deck,  I  im  Schiffskran.  2  an  Deck.  I  im  Hafenkran, 
2  an  Land,  insj^csanit  S  Mann. 

Für  Löschen  und  Ijidcn  an  der  VVasserscite 
2  Mann  unter  Deck.  1  im  SchHtskran.  1  an  Deck, 
2  in  der  Schtite.  insgesamt  6  Mann 

Hür  einmal  das  Schiff  völliii  Löschen  oder  l-adcn 
sind  wiederum  erforderlich  3750  Spiele  an  der  Ijtind- 
Seite.  1250  Spiele  an  der  Wasserseite. 

Bei  16  Spielen  an  der  Landseite  und  15  Spielen 
an  der  Wasserseite,  s<'\\ie  20  Hf.  Arbeitslohn  für 
Mann  und  Stunde  ergibt  sich  ein  Lohn  für  eine 
Sdnfhladung  zu  Lfischen  oder  Laden 

an  der  Landseite     —    .  ^      -  =  562  M„ 

lo 

»250.  5   O..!  . 
an  der  Wasserseitc  .         =  l.-)0  .\\. 

1  .■> 

Der  Oesamtarbeitslohn  für  Löschen  und  l^den 
während  eines  Jahres  bei  8  Reisen  im  .lahr  beträgt 
demnach  für  das  Schiff  .^2    562    150)  =:  22  784  M. 

Da  hier  gleichzeitig  nach  der  Land-  und  nach 
der  Wasserseite  geartmtet  werden  kann,  so  sind  bei 
2Wölfstfindig$ra  Arbeitstag  und  gleichzeitigem  Arbeiten 

an  8  Luken  etforderlidt  32  -§^l^Vi2  ~ 

7.  Löschen  und  Laden  nach  Landseite 

m  i  t  H  a  f  e  n  k  r  a  n  e  n  allein,  n  a  c  h  W'a  ?  s  e  r- 
seite  mit  Schiffshcbczcugen. 

Hieriwi  wM  die  jit^amte  Arbeit  nath  der  Ijmd- 

SCite  dur^h  die  Hafcnlsrane  bew  irkt.  .MlciJin^s  ist 
dabei  Voraussetzung,  dass  die  Ausleger  dieser  Krane 
bis  Ober  die  Sdifffsiuken  reidten.   fhth  der  Wasser- 

scite  bleiben  die  Verhältnisse  genau  dieselben  wie 
im  Tall  [i.  üie  Haienkfiüie  wirke»  dabei  lolgcnder- 
massen: 

Laden  Landseito: 
3  Sek.    22  W-Slda. 
18 
8 

26 


Heben  Last 
Drehen  140" 
Senken  l^st 
I  leben  leer  . 
Drehen  140« 
Senken  leer 


Löschen  Landseite: 
»Sek.  4«W<Stdn. 

IH  - 

•3  . 

3  , 

18  . 

8  . 


22 


8  , 
18  . 

 3. 

70  W-Stdn  ;  SH  Sek. 


58  Sek. 
Dampf  winden. 

Kohlenkosten  Die  Kohlenkosten  hei  den 
Hafenkranen  stellen  sicli  bei  12  kg  Dampf  tür  die 
KW-Stde.,  7.5facher  Verdampfung  und  10  M.  für  die 
Tonne  Kohlen  für  ein  Spiel  bei  Loschen  auf  0.1 12  Pf., 
bei  Laden  auf  0.08  Pf. 

Auf  der  Wasserseite  bleibt  alles  wie  in  Fall  ,y, 
«iso  Löschen  pro  Spiel  0,206  Pf.  und  Laden  pro 
Spiel  0,2  Pf. 

Für  einmal  das  Schiff  völlig  Löschen  oder  Laden 
sind  wiederum  eri'urderlich  3750  Spiele  auf  der  Land- 
Seite  und  1250  Spiele  auf  der  Wasserseite,  also 
Löschen.  Hafenkran,  l.andseite   3750  ■  O.l  12  -  4.20M. 
.    Dainpfwinden.WasserseiteI250  0,260—3,32  , 

7,52M. 

0,08  — 3.00M. 
0,2  —  2,50  , 


Laden.  Hafenkran,  l.andseite  3750 
„    Dampfwinden.  Wasserseite  1230 


48  W-htdn.  ! 


Demnach  Kohlenkosten  ffir  ein  volles  Lfischen 
und  Laden  13.02  M. 

Dies  erfoli^  im  .fahre  16  mal.  also  Kohlenkosten 

pro  Jahr  208  M. 

Amortisation  und  Wartung.  Wie  bei  Fall  (t. 
Schmier-  und  Put^matertal  für  8  im  Betrieb 
befindlic!ie  Dampfwmden  400  M..  für  8  IWenlrnuie 

240  Mark. 

Arbeitslohn.    Erfohrunssgemiss  kfinnen  die 

Hafenkrane  bei  forciertem  Betrieb  20  bis  2-1  Spiele 
in  der  Stunde  ausführen,  normal  sind  1 8  anzunehmen. 
Pur  die  Dampfwinden  ikt  Wasserseite  bleiben  es  1 2. 

An  Mannschaft  ist  erforderlich  für  Löschen  und 
Laden  nach  der  Landseitc  mit  den  Hafenkranen 
2  Mann  unter  Deck.  I  an  Deck.  1  im  Hafenkran« 
2  an  Land.  ins^C5<Tmt  6  .Mann. 

Für  I.,üichen  und  Laden  auf  der  Wasserseite  mit 
den  Dampfwinden  2  Mann  unter  Deck.  1  an  der 
Winde,  2  an  Deck,  2  in  der  Schute,  insgesamt  7  Mann. 

Pnr  einmal  das  Schiff  völlig  LSsdten  oder  Laden 
sind  wiederum  erforderlich  3750  Spiele  an  der  Land- 
Seite.  1250  Spiele  an  der  Wasserseite. 

Bei  18  Spielen  an  der  Landseite  und  12  Spielen 

an  der  Wasserseite,  sowie  30  Pf.  Arbeitslohn  für 

Mann  und  Stunde  ergibt  sich  an  Lohn  für  eine 

Schifbladung  su  Löschen  oder  Laden 

j    I    j        37.SO  •  6  •  0,3 
an  der  Landserte  -    -  — -  •  -  =  375  M. 


an  der  Wasserseite 


18 

1 250  •  7 


0.3 


214  M. 


Der  üesamtarbeitslohn  für  Löschen  und  Laden 
wShrend  eines  Jahres  bei  8  Reisen  im  Jahre  beträgt 

demn.nch  ffir  da?  Schiff  M  (375  4-  219»  lOOüS.W. 

Da  hier  j^leichzeitig  nach  der  I-and-  und  nach 
der  Wasserseile  gearbeitet  werden  kann,  so  sind  bei 
zwölfstündigem  .Arbeitstag  und  gleichzeitigem  Arbeiten 

an  8  Luken  erforderlich  32  o  ^ta^  tt  =6Q,5Tage. 

nicktrische  Schiffskrane. 

Kohlenkosten.  Die  Kohlenkosten  iür  die  Hafen- 
krane bleiben  dieselben  wie  eben  bei  den  Dampf- 
winden, die  für  die  Schiffskrane  wie  in  Fall  fi',  also 
Kohlenkosten  pro  Spiel 

Löschen.  Hafenkran.  Landseite  3750  •  0,11 2=  4,20M. 
»  Schiffsklane. Wasseraeite  1 250  •  0, 1 59a=i,^<»  „ 

6.19  M. 
0.08  =3.00  M. 
0,136=  1.70  , 

4.7üM. 

Demnach  Kohlenkosten  für  ein  volles  Löschen 

und  Laden  10.89  S\. 

Dies  erfolgt  im  .lahre  Ibmal,  also  Kohlenkosten 
pro  Jahr  174  M. 

Amortisation  und  Wartung  wie  hei  Fall 

Sclimier-  und  Putzmaterial  füi  8  im  Be- 
trieb  befindliche  Schlfbknne  240  M.,  ffir  8  fiafen- 
krane  240  M. 

Arbeitslohn.  Die  Mannschaft  für  Hafen- 
kranbctritb  bleibt  dieselbe  \<.ie  im  vorigen  Fall  bei 
den  Dampfwinden,  für  Schiffskrane  nach  der  Wasser- 
Seite  wie  int  Fall 


Laden,  Hafenkran,  Landseite  3750 
,  Schilbkrane,  Wasserseitc  1 250 
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Ffir  einmal  das  Schiff  völlij;  Lösdien  oder  Laden 

sind  wiederum  crf^rdcrlicli  :^T.*ti  Spiele  an  der  Land- 
scite,  1250  Spiele  an  der  Wasserscitc. 

Rei  18  Spielen  in  der  Stunde  an  der  Landwile 

lind    15  Spielen   an  der  \Va5>i:i  feite,   sowie  30  Pf. 

Arbeitslohn  für  Manit  und  Stunde  ergibt  sich  an 

Lolin  ffir  eine  Schifbladung  zu  Löschen  oder  Laden 

,    ,     .  „        3750  6  03  „ 
an  der  Landseite  .  ss:  375  M. 

I  ö 

an  der  V.  a-^<k.Ts<.itc  -      —  150  M. 

I 

Der  Qesamtarbcitälohn  für  Löschen  und  Laden  während 
eines  Jahres  bei  8  Reisen  im  Jahr  beträgt  demnach 


für  da?  Schiff 


(.n.S  —  150)    :  1'>  750  M 


Da  hier  gleichzeitig  nach  der  L^nd-  und  nach 
der  Wasserseite  gearbeitet  werden  kann,  so  sind 

bi".  /.vTlf  tfKiJiL;eni  Arbeitstag  und  gleichzeitigem 
Arbeiten  au  vH  l.ukcn  eriorderifch 

3750  ,^  .  _ 

M    18  •  12 

An  Bord  kann  man  nun  bei  elektrischen  Schiffs* 
kranen  die  Einrichtung  derartig  treffen,  dass  fede 

Luke  nur  einen  Kran  erhält,  der  auf  S^hienLii  lalirliar 
und  je  nach  Bedari  an  der  Stti.*  oder  b.  B.-Scite 
aufgestellt  werden  kann.  Bei  Dampfwinden  ist  dies 
vcj^cn  der  Schwierij^keit  der  Rohranschlüsse  und 
wegen  des  Dichthaltcns  der  Manschen  nicht  möglich; 
hier  mfissen  auf  alle  Fälle  für  jede  Luke  2  Winden 
vorgesehen  werden.  Für  die  Schiffskrane  vermindern 
sich  unter  diesen  Umständen  die  Kosten  für  Amorti- 
sation und  Wartung;  auf  4320  M. 

In  nachfolgender  Tabelle  13  sind  nun  als  Hrpeh- 
nisse  der  vorstehenden  Betrachtungen  die  jeweihgcn 
Kosten  pro  Jahr  für  Löschen  und  Laden  zusammen- 
gestellt. Es  sind  dabei  w  ie  oben(Seite  n7l)gesagt, 
im  Jahre  S  Reisen  angenommen  und  jede  volle 
Ladung  des  Schiffes  zu  6000  t 


ganz  folgerichtig,  da  hieibei  in  der  Tat  nenschliclie 

Kraft  weit  mehr  in  An<prurh  genommen  werden 

muss.  als  bei  eiektrischtiu  Kranbetrieb. 

Je  nach  .Art  der  verladenen  Güter  mögen  sich 
die  einzelnen  Summen  der  obigen  Tabelle  ändern, 
das  \'crhältnis  derselben  bleibt  aber  im  grossen  und 
ganzen  annähernd  das  (lieiche.  Fall  ist  der  un- 
bedingt günstigste.  Dies  tritt  noch  deutlicher  hervor, 
wenn  man  die  Anzahl  Tage  berücksictiti^t.  die  in 
jedem  Falle  zum  Löschen  und  l  aden  eriorJerlicli 
sind.  Auch  diese  haben  in  dem  letztgenannten  Fall 
die  günstigsten  Werte.  Es  werden  iJso  die  Unter- 
hah'.inf^kn^ten  de?  pc^nnttcn  Schiffe?  im  Hafen  bei 
Fall  auch  hicidureli  bctiaelulich  verringert.  Wie 
stark  diese  unter  L  mständen  ins  Gewicht  fallen  könne 
ergibt  sich  daraus,  dass  diese  Kosten  für  einen 
Dampfer  der  vorliegenden  Grösse  mit  etwa  2000  S\. 
für  den  Ta;.^  a!izii?.ct/:eii  sind  iL.  Iii. 

\'on  den  unter  j-  zusammengefassten  Fällen  ist 
nun  deiienige  der  wirtschaftlich  günstige,  bei  welchen 
H  transportable  clektri'^clie  Schiffskranc  an  I'xirJ  mit- 
geführt  werden.  Die  Auisteilung  dieser  Krane,  ihre 
Bewegung  von  einer  Schiffsseite  nach  der  anderen 
und  da>  sichere  fk'fes'i^en  derselben  während  der 
i  alut  i»t  ohne  Schwierigkeit  möglich.  Das  Seliiif 
ist  auf  diese  Weise  immer  völlig  unabhängig  und 
kann  jederzeit  selbständig  mit  eigenen  Mitteln  das 
Löschen  und  Laden  bewirken.  Durch  Einführung  der 
Dampfturbinen  aber  ist  die  mitzuführenJc  F'rimär- 
Station  (Tabelle  7>  in  ihren  Kaum-  und  Gewichts- 
bedürfnisscn  so  ehtgeschrinkt,  dass  jetzt  dsr  Duroh- 
fOhrung  des  e!el(trischen  Betriebes  fOr  Hebezeug 
an  Bord  keinerlei  Hindernisse  mehr  entgegenstehen. 

2.  Zusammenhang  der  Ldsch- und  Lad e- 
vorrichtungen  an  Bord  mit  derHafen« 
anläge. 

Der  eb«i  erwihnte  wirtsdiafUich  günstigste  Fall 
für  das  Lösctien  und  Laden  setzt  dncn  innigen  Zur 
Tabelle  13. 


Kohlen  

Amortisation  und  Wartung,  Schiffshcbezeuge  . 
Amortisation  und  Wartiinij.  ttafcnkranc  .  .  . 
Schmier-  und  Putzmateriitt  Schtffshebezeiige  . 
Schmier-  und  PutsmatcHai,  Hafenknine  .  .  . 
Arbeitslöhne  


Summa 


Tage  

Tabelle  1.^  zeigt,   dass  das  l.ö.^chen  und  Laden  | 
wirtschaftlich  am  günstigsten  vor  sich  geht,  wen;;  . 
die  Hafenkrane  direkt  aus  dem  Schiffsraum  durch 
die  Luken  nach  der  Laderampe  absetzoi  (Fall  p.  In  < 
allen  Fftllen  ist  die  H6he  der  Löhne  bei  Dampf  winden'  | 
betrieb  besonders  hervortretend.    Die  Kohlenkostcn  i 
dagegen,  wenn  dieselben  auch  für  den  elektrischen 
Retrieb  ausserordentlich  viel  niedriger  sind  als  bei 
Dampfwinden.  Iiahcn  auf  das  Gesamtergebnis  ihres 
geringen  ahauluicii  Wertes  wegen  nur  wenig  Einfluss. 
Das  Hauptbestreben  mtiss'  also  immer  darauf  ge- 
richtet sein,  an  Bedienungspersonal  zu  sparen.  Die 
hohen  Loluisummen  bei  Windenbetrieb  sind  indessen 


Fall 

0 

Fall  ß 

Fall  7 

16 

14 

16 

14 

16 

14 

8 

Winden 

Krane 

Winden 

Krane 

Winden 

Krane 

Krane 

M 

.<  i ' 

2M 

.^Q8 

IM) 

208 

174 

174 

i>m 

7  hM) 

^  840 

7  560 

.TH40 

7  560 

4,^20 

m 

iOHS 

3  08« 

.1  088 

3088 

3088 

m 

800 

420 

800 

420 

400 

240 

240 

m 

240 

240 

240 

240 

240 

m 

19  200 

29184 

22  784 

19008 

16  750 

I6  7S0 

M. 

33004 

27417 

37  SSO 

26  784 

280S2 

248t2 

IM 

JW,5 

96,5 

78 

69.5 

69 

sammcnhang  zwischen  den  Hehezeugen  m  F^ord  und 
denjenigen  im  Hafen  voraus.  Hin  gut  ineinander 
greifendes  Zusammenarbeiten  lässt  sich  noch  besser 
und  wirtschaftlicher  ausgestalten,  weim  man  den  Hebe* 
zeugen  an  Bord  auch  den  Betriebsstrom  aus  der 
Hafenzentrale  (mittels  transportabler  Kabel  i  zuführt. 
Hierbei  ist  allerdings  Vorbedingung,  dass  eine  allge- 
meine Einheitifchkeit  in  der  Stromart  und  Spannung 
geschaffen  wird  (!..  1 1 

iiishcr  hat  man  für  Hafenanlagen  meist  Gleich- 
strom verwendet,  was.  wie  schon  erwähnt,  haupt- 
sächlich in  der  geschichtlichen  Entwicklung  der 
Elektrotechnik  seinen  Grund  hat,  infolge  deren  zuerst 
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die  Qeneratoien  fQr  Qlefehstrom  und  ferner  die 

Aüinfsapparate  für  die  Gleiclistrom-Hlektromnforcn 
ilLT  tiebezeuge  ausgebildet  und  vervollkoniiniiet 
worden  sind. 

Bei  der  Entwicklung  und  zunehmenden  Aus- 
dehnung aller  wichtigen  Häfen  ist  aber  die  Ver- 
wendung von  Drelntrom  der  grossen  in  Frage 
kommenden  [Entfernungen  wegen  nicht  zu  umgehen. 

In  welcher  Weise  der  geschiciitiiciie  üang  der 
Elektroteclinilc  zunächst  auf  den  Gleichstrom  geführt 
hat.  zeigen  z.  B.  deutlich  die  Hafenanlagen  von 
Hamburg.  Auch  hier  wurde,  da  die  ersten  elektrischen 
Fünrichtungen  bereits  aus  den  .lahrcn  IS'to  und  ls<M 
stammen,  mit  Gleichstrom  begonnen.  Es  waren  dies 
die  Antigen  der  Frdhafien-LigefliaiiS'<jeMn8chaft,  so- 
wie die  auf  don  Petenenquai  und  auf  dem  Asiaquai 


Oeneratorai   1692  KW 

Akkumulatoren   336  . 

2.  Petersenquai : 

Generatoren  (3  zu  je  55  KW)  !(>5  . 

Akkumulatoren   26  , 

^.  Asiaquai: 

Generatoren  (2  zu  je  44  KW)  88  . 

AMtumulatoren   22  . 

4.  O'Swatdquai: 

Generatoren  i2  zu  je  160  KW. 

lzu225KW,  I  zu325K\V)  870  , 

Akkumulatoren   197  , 

5.  Kuhwärder: 

Generatoren  (4  zu  je  35üKW)  1 400  ,. 

Akkumulatoren   204  , 


Gesamtleistung  aller  dieser  Stationen   .   5000  K  W 


Flg.  28.  Halbnaidsgen  von  Hamburg. 


(Fig.  28),  aHe  drei  aussdiliesslich  ffir  Beleuchtung 
bestimmt.  Seitdem  hat  sich  der  Hafen  Hambuij^ 
in  ausserordentlicher  Weise  erweitert  und  auch  die 
niektrizität  hat  für  Beleuchtung  sowohl  wie  bescmders 
fnr  den  Betrieb  von  Hafenkranen  eine  grosse  .\us- 
deiiniiiig  gefunden.  Dem  einmal  eingeführten  System 
treu  bleibend  wurden  für  die  einzelnen  Erv^'eiterungs- 
gebiete  neue  Gleichstromzcntralen  geschaffen;  für 
einen  in  der  Nähe  der  eigentlichen  Stadt  liegenden 
Hafer.teil  ist  ausserdem  udcb  linc  der  städtischen 
Zentralen  zurStiomlieferung  mit  herangezogen  worden. 
Es  shid  demnach  ausser  der  Idztgsmnnten  Jetzt 
folgende  Zentralen  für  die  Hafenanlageu  des  Staates 
Hamburg  vorhanden: 

1.  Freihafen-Lageiliaus-Qeseltschaft: 


Die  Lage  der  Zentralen  (C,  bis  C-J  und  die  Zahl 

der  bisher  in  Rcfricb  genommenen  elektrischen  Hafta- 
krane  sind  in  Abbildung  Fig.  28  eingetragen. 

Wie  aus  dem  Plane  ohne  weiteres  zu  ersehen 
ist.  würde  hier  eine  ein;'iKc  Zentrale  für  hncli- 
gespannten  Drehstrom  weit  gunstiger  wirkcii  als  die 
jetzt  vorhandenen  5  kleinen,  zu  denen,  wie  schon 
erwähnt,  auch  noch  aushilbwdse  ehie  der  städtischen 
Zentralen  hinzugezogen  werden  musste.  Alle  die 
bekannten  \"ortcile  der  Zentralisation  für  die  Strom- 
erzeugung, besonders  die  grosse  Wirtschaftlichkeit 
und  Rehiebssicherheit,  sowie  die  Einfachheit,  mit 
welcher  eine  Erweiterung  der  Stationen  durchgeführt 

i  werden  kann,  würden  in  ausgiebiger  Weise  sich  aus- 

I  nutwn  lassen. 
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Es  ist  demnach  für  Hafenanlagen  d er  Drehstrem 

entschieden  am  zweckmässigsten  iiiij  da  die 
Schiffskrane,  wie  oben  gezeigt,  für  die  gleiche  Stromart 
eingerichtet  sein  müssen,  wie  die  Hafenattlagcn.  so 
ist  also  auch  die  Higen^chaft  des  nrclistrnmc<.  weite 
Entfernungen  auf  wii  tscliaitiichc  Weise  zu  überwinden, 
wenn  auch  in  indirekter  Weise,  bei  der  Wahl  der 
|{eeignetsten  Stromart  für  Anlagen  an  Bord  von 
Handelsdampfem  mit  massgebend. 

B.  Kriegsmarine. 

der  Kriegsmarine  hängt  die  Entscheidung 
bezüglich  der  2u  wählenden  Stromart  in  allererster 
Linie  von  den  Sclieinwerfern  ab.  Gin  KrieKsscltiff 
muss  während  der  Dunkelheit  jcdcr/ci!  in  der  l  äge 
sein,  seine  Umgebung  auf  genügende  lüiUfriiuiig  zu 
erhellen,  z.  B.  lur  Abwehr  eines  nächtlichen  .•\ngriffes 
vtin  Torpedobooten.  Hier  gibt  es  liein  anderes  Mittel 
als  den  Scheinwerfer. 

Alle  anderen  X'crwendungen  der  Elektrizität  an 
Bord  eines  Kriegsschiffes  lassen  sich  im  äussersten 
Notfalle  durch  etwas  anderes  ersetzen;  so  diss  Glüh- 
liclif  durch  Rcserveöllampcn,  die  elektromotorischen 
Antriebe  durch  fiedicnung  von  hand,  wie  denn  in 
der  Tat  bei  fast  allen  Hilfsmuchinen  an  Bord  Vor- 
richtungen für  einen  fteserve-Handbetrieb  vorlun« 
den  sind. 

Der  Sclieinweffer  allein  ist  durch  nichts  anderes 
zu  ersetzen.  Hieraus  ergibt  sich  zur  Genüge,  wes- 
halb die  Kriegsmarine  bisher  bei  Oleichstrom  von 
möglichst  niedriger  Spannung  bleiben  musste.  iJie 
Vorteile  des  Orehstromes  für  die  stromerzeugende 
Station  imd  fOr  die  Etektromotoren  können  daher 
nur  Aii^nul/iinj^  finden,  wenn  auch  für  die  Selicin- 
werfer  dtr  Drehstrom  verwendbar  ist.  Hierfür  dürfte 
sich  aber,  wie  die  oben  (Absatz  11 D)  mitgeteilten 
\'cr  iidic  zeigen,  durch  das  Nemstlicht  eine  Aitssiclk 
auf  brfolg  eröffnen. 

C.  Aus  vorstehenden  Untersuchung^en  sich 

ergebende  \'nrschläge  zur  techniseli  und 
wirtschaftlich  besseren  Ausnützung  der  elek* 
tromotorischen  Antriebe  an  Bord. 
Die  vori^iehenden  L'ntcrsuciuin^en  lassen  es  als 
sicher  erscheinen,  dass  eine  baldige  und  ansehnliche 
Ausdehnung  des  elektrischen  Antriebes  der  Hilfs* 
niaschinen  an  Bord  zu  erwarten  ist.  fian^  hesonderc 
Unterstützung  wird  diese  Bewegung  finden  durch  die 
neuere  Botwlddung  im  Bau  von  Oampftorblnen; 


da  diese  Maschinen,  ohne  grosse  Anspröche  in  hetng 

auf  Raum  und  Ciewiehf  zu  stellen,  den  Einbau  eino" 
genügend  leistungsfähigen  Primärstation  an  Bord  ge- 
statten. Dabei  erseheint  fOr  Bordszwecke  sowohl 
wie  auch  in  Verbindung;  hiermit  für  Hafenanlagen 
der  Drehstrom  allen  anderen  Stromarten  über- 
legen. 

Für  eine  technisch  und  wirtschaftlich  bessere 
Ausnutzung  des  elektromotorischen  Antriebes  an  Bord 
ergeben  sich  demnach  folgende  Vorschlige: 

i.  Handelsmarine. 

a)  Für  die  dektrisdien  Anlagen  an  Bord  von 
Fahrzeugen  der  Handelsmarine  ist  Drehstrom  von 
50  Perioden  in  der  Sekunde  zu  verwenden;  der  An- 
trieb der  Generatoren  hat  dabei  durch  Damp^ 

turbinen  zu  erfolgen. 

b)  Frachldampfer  sind  für  Zwecke  des  Löschens 
und  Ladens  mit  elcktrisctMO  Drehkranen  auszu- 
rüsten, wobei  für  die  Hubbewegung  sowohl,  wie  für 
die  Drehbewegung  je  ein  Drehstrom-Elektromator 
vorzusehen  ist. 

c)  Für  jede  Luke  ist  nur  ein  derartiger  Sdiifts- 
kran  nötig,  doch  ist  derselbe  transportabel  ein- 
zurichten, so  dass  er  je  nneli  Redarf  auf  der  St.  B.- 
Seite oder  auf  der  B.B.-Seite  seiner  i.ukc  Aufstellung 
finden  kann. 

dl  f'ür  die  Hafenanl ist  bei  Neucinrielititniren 
oder  bei  Erweiterungen  Drehstrom  von  50  Perioden 
in  der  Sekunde  in  Anwendung  zu  bringen.  Es  ist 
dabei  anzustreben,  durch  eine  internationale  Ver» 
einbarung  Drehstrom  dieser  I^odenzahl  als  die 
an  Bord  und  in  Hnfenanlagen  allgemein  zu  ver- 
wendende Stromart  festzustellen.  Für  die  Spannung 
ist  ein  derartiger  Beschluss  nicht  in  gleicher  Weise 
erforderlich,  da  hier  die  .\n\vendLwig  von  Trans- 
formatoren einen  weiten  Spielraum  zulässt.  Dagegen 
empfiehlt  es  sich  für  die  Qlflhbtmpen  der  Innen- 
beleuchtung an  Bord  eine  Spannung  von  110  Volt 
festzulegen  (L.  44). 

11.  Kriegsmarine. 

Für  die  Kriegsmarine  ist  es  von  Wichtigkeit, 
dass  zunächst  die  angebahnten  Versuche  mit  Nernst- 
licht  für  Scheinwerfer  weiter  fortgesetzt  werden. 
Sind  diese  zu  einem  befriedigenden  Abschluss  ge- 
bracht, so  ist  auch  für  Fahrzeuge  der  Kriegsmarine 
der  Drehstrom  seiner  sonstigen  Vorzöge  wegen 
als  die  geeignetste  Stromart  an  Bord  in  Anwendung 
ai  bringen. 
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Mitteilungen  au 

Allgemeines. 

Genaue  Beschreibungen  der  Beschfidigungen  des 
„CSsarewitSCh*'  sind  tioch  nieht  erschienen, 
bngliäche  Zeitungen  berichten  aber,  dass  der  Wasser- 
linienpanzer  nicht  durchflchossen  sei.  Ab- 
gc  eh en  davon,  dass  nach  bisherigen  Erfahrungen 
Treuer  in  der  Wasserlinie  überhaupt  nur  selten  vur- 
kommen,  lehrt  dies,  ;K)weit  man  aus  diesem  einen 
Fall  eine  Lehre  ziehen  kann,  dass  254  mm  ^^efiärteter 
Kruppscher  Panzer  als  Wasscriinicnschiitz  genügt, 
und  dass  somit  zi  r  i  jr  ein  modernes  Schlacht* 
schiff  durch  Artilleriewirkung,  wenn  die 
GefecMsdistanz  so  gross  ist.  wie  in  der  Schlacht  bei 
fmt  Arthur,  wohl  kaum  zum  Sinken  gebracht 
werden  kann.  Der  Grund  für  dieses  gegenüber  den 
Sdiiessplatzversuchen  so  eigenartige ,  Ei|^{s  ist 
hauptj^ächlich  wohl  im  schlechten  Schiessen  der  durch 
da^  Feuern  der  Geschütze  und  das  Einschlagen  der 
Geschosse  aufgeregten  Mannschaft  zu  finden.  Auch 


Kriegsmarinen. 

der  Panzerkreuzer  «Rurik"  ist.  wie  jetzt  durch  russische 
amtliche  Berichte  ftertgestellt  ist,  nicht  durch  das 

feindliehe  .\rtillcricfeuer.  sondern  durch  absichtliches 
Üeffnen  der  Seeventile  durch  die  eigene  Besatzung;  zum 
Sinken  gebracht.  Die  Aufgeregidiett  der  Besut/ung 
ist  auch  wohl  f)  r  fViind  für  das  schlechte  Er- 
gebnis der  Turpcdobootsangrifie.  Ausser  in 
der  ersten  Nacht  des  Krieges  haben  die  Torpedoboote 
trotz  der  wiederholtesten  An^iHe  auf  beiden  Seiten, 
soweit  bis  jetzt  bekannt  geworden,  keinen  einzigen 
Treffer  erzielt.  Nicht  einmal  die  Nachtangriffe  auf 
den  durch  das  Tagesgefecht  in  den  Aufbauten  fast 
gdulieh  nnammengesdtossenen  .C§safewil8di'  tmd 
„Askold"  haben  Erfolg  gehabt.  Dabei  wird  in 
Friedenszeiten,  wenn  die  Besatzung  Ruhe  und  Ueber- 
legung  besitzt,  kaum  ein  Fehlschuss  abgaben 
werden.  Es  scheint  also,  als  ob  die  Torpedowaffe 
zu  kompliziert  ist,  um  noch  mit  Erfolg  von  den 
nngeschfitzten  Toipedobooten  im  Erastbül  gelnaucht 
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«'erden  zu  können,  falls  für  ihr  Einf^fen  nicht  ganz 

jiiis?crp;cwöhnlich  .qfitisfi^c  rnistrindi.'  /iisammen 
komriien  wie  z.  B.  in  der  ersten  Nacht  des  Krieges. 

Die  Verluste  des  Hanzerkreurers  .Rurik" 
und  .Cäsarewitscir  sind  durch  Riiderhavarien 
entstanden.  Wie  es  scheint.  i$t  da$  >V\tsslingen  des 
tanzen  Ausbruchsversuchs  des  rassischen  Geschwaders 

aus  Port  Arlluir  I^aupt^äl:llIiLIl  auf  Jit-  Si.fnviL-ri.if- 
keitcn  zurückzuführen,  welche  sich  durch  das  L  n klar- 
werden des  Ruders  auf  .CSsarewitsch*  ergaben, 
wridiirch  die  Russen  40  Minuten  f:ist  bewcgungs- 
unialiig  dem  japanischen  I-euer  ausgesetzt  waren. 
I:s  nuiss  dies  für  alle  Nationen  eine  Lehre  sein,  alle 
denkbare  Sorgfalt  auf  die  Konstruktion  und  den 
Schutz  des  Steuertnechanismus  zu  legen.  Wesentlich 
ist  auch  hierbei,  darauf  zu  achten,  dass  die  Steuer- 
leitungen und  Gestänge  und  Kohre  nicht  direkt  an 
dem  Panzerdeck  befestigt  werden. 

Hinc  englische  Zeitung  erhält  von  ilircm  Korre- 
spondenten in  iN'agiBsald  eine  interessante  Beschreibung  i 
des  Zustandes,  in  welchem  der  fapanische  Transport-  I 
dampfcr  „Sado  Maru'*  atn  2.  hili  in  diesem  Hafen 
ankam,  nachdem  er  am  ib.  Juni  von  zwei  Tor*  i 
pedos  der  russischen  Wladiwostok -Kreuzer  ge-  | 
troffen  worden  war.    In  der  ,\\itle  de?  Schifies  fand 
man  ein  Leck,  das  28  I-uss  lang  und  17  Fuss  breit 
war.     Die  Steuerbordmaschinen    waren  zum  Teil 
hlf*??gclci;t.      Dicken    S^luiden    (utt!c   ein  einziger 
I  orpcdo  angerichtet.     Au!   der   anderen  Seile  hatte 
der  Torpedo  eine  Stelle  getroffen,   wo  die  Kohlen 
aufgestapelt  lagen,  und  hier  hatte  die  Schiffswand 
bedeutend  besseren  Widerstand  geleistet.    Das  l.eck 
war  kleiner  und  glatter  ausgeschnitten  als  auf  der 
Steuerbordscite.      Sollten    beide    Leckagen  durch 
Torpedos  gleicher  Sprengkraft  hervorgebracht  sein,  so 
!ie<>e  ^ieh  daraus  sthlie.-->e:i.  dass  die  Wallgänge  und  1 
Doppelboden -Zellen,   weiche   bislang  ängstlich   zur  i 
Verringerung  der  Wirkung  von  Torpedoschüssen  leer 
gehalten  werden,  7\<,ctkmSssiger  mit  Kolilen  ircfüllt  1 
würden.    Hierdurch  wurde  zugleich  Kaum  lür  Kessel 
durch    Freiwerden   der   bisherigen  Kohlenbunker 
gewonnen. 

Deutschland. 

In  der  letzten  Zeit  wurden  vn!i  verschiedenen 
Sehiffcn  sowohl  im  Kriegshafen  wie  in  der  Werft  zahl- 
reiche Versuche  mit  Kekohlungseinrichtungcn  ange- 
stellt. So  w  urden  auf  dem  neuen  Kreuzer  ^Hamburg", 
dem  Begleitschiff  der  .Hohenzollem",  eme  neue  Be- 
kohUmgsvorrichtun.u  erprobt.  Küstenpanzer  «I-rithjof* 
machte  einen  Bekohlungsveräuc(i  mit  den  bisher 
nkht  verwendeten  BastkSthen  und  Kustenpanzer 
.Hildebrand"  Versuche  mit  einem  neuen  l.adebaum. 
.|-ricdrich  Karl"  versuchte  die  elektrisch  angetriebenen 
Zwergwinden. 

.,8.  123"  hat  auf  den  Probefahrten  2h..-\ 
Knoten  gelaufen.    Die  Maschinen  arbeiteten  hierbei  | 
tadellos  und  ohne  die  allergeringste  Vibration.  Das 

l>:',nip?"fialten  war  hierbei  ein  leichtes  und  kam 
wahrend  der  forcierten  hahrt  aus  den  Schornsteinen 
fast  gar  kein  Rauch  heraus. 


Engfiand. 
Die  neuen  englischen  Unterseeboote  haben 
einen  etwa  2  m  hohen  Kommandoturm,  auf  dem  das 
Sehrohr  gleichfalls  imi  2  m  herausragt.    Sie  laufen 
an  der  Oberfläche  l  T     Kmiteii.   unter  Wasser  nur 
I  »,5  Knoten.    The  Naval  and  Military  Kecord  vom 
I  I.  September  bringt  2  Abb.  der  Boote  in  „awasch* 
und  .submerged  •.imdifion". 

Aus  Devoiiporl  wird  dem  Naval  a.  Mil.  Kecord 
geschrieben:  JJie  Afteiten  auf  King  Eduard  VH 
schreiten  nur  langsam  vorwärts,  ?o  dass  da< 
Schiff  erst  Ende  September  nach  Por5.>»muuth  wird 
übergeführt  werden  können.  Der  Grund  hierfür  bt 
zum  Teil  darin  zu  suchen,  dass  man  absichtlich  die 
Arbeit  hingehalten  hat.  um  nicht  wegen  Arbciis- 
mangels  zu  viel  Arbeiter  entlassen  zu  müssen.  Km 
anderer  Cirund  lür  die  Verzögerung  liegt  tmch  in  der 
Verzögerung  der  Entscheidung  der  I  rn^e.  ob  die 
vcirdcni  iiiul  Iiiiitern  12"  Kan.  durch  Icichlcre. 
anscheinend  9,2"  Kan.  ersetzt  werden  sollen.  Die 
ursprunglich  eingebauten  Kanonen  smd  bereits  heraus- 
genommen Wir  geben  die?  mit  allem  X'orbehait 
wieder,  lirwaluit  sei,  dass  aucli  Tlie  Atarine  En- 
gineer  von  diesen  Verhandlungen  über  Verringerung 
des  Kalibers  der  schweren  Artillerie  spricht. 

Der  Panzerkreuzer  Black  Prince  von  1 3  55u  t 
Depl.  und  22  Knoten  Ueschwindij^eit  sotl  am  10.  Ok- 
tober vom  Stapel  laufen. 

Das  Schlachtschiff  „Dominion'*  ist  s  >  ^ik  a  » 
fertig  und  wird  Ende  Septctnher  die  Pruhcfahrteii 
beginnen.   Die  Kanonen  sind  auch  fertig  montiert. 

Rear  Admiral  May  scheidet  nichstens  aus  seinem 
.Amte  als  Controller  nf  the  Navy  aus.  Sein  Werk 
ist  es.  die  Vergebung  von  I^eparaturbauten  aii 
die  Privatwerften  eingeführt  zu  haben.  I)a* 
System  hat  im  allgemeinen  funktioniert.  Naval  a. 
Mll.  Record  behauptet  sogar:  ,Die  durch  diese 
.Ma-~>reL;el  erforderlichen  .Arbciterentlassungen  waren  ; 
nur  gering.  Die  Arbeitsausfuhrungen  waren  sadi-  | 
gemSss.   Die  Termine  sind  eingehalten*. 

L'nzwctfclhaft  sind  die  Reparaturen  auf  den 
Privatwerften  aber  teurer  geworden  als  auf  den  Staats- 
werften. 

Zu  Mays  Schöpfungei'   '•■'hnrt  noch  die  Ein-  ' 
richiung  einer  Beaufsichtigung  der  Schiffsneu- 
bauten auf   Privatwerften  durch  Seeoffiziere  j 
i.Admiralc  und  Kapitäne  zur  See)  in  Bezug  auf  see-  i 
münnische   Einrichtungen.     Die   Einsetzung  dieser 
Dienststeilen  geschah  auf  (irund  des  Berichts  jenes  ' 
Ausschusses,  der  über  die  Gründe  für  die  Baovw- 
zögerungen  der  Kriegsschiffe  zu  beraten  hatte.  Wc  I 
[•inrichlung  dieser  (l-.'^i.Iiäftsstellen  hat  umfangreiche 
X'erhandlungen  mit  Whilehall  entbehrlich  gemacht  urni 
dadurch  die  Fertigstellung  der  Schiffe  gefördert. 

Die  drei  Staat -\v  i  rf1  Ixihen  jetzt  die  Zeichnunge» 
filr  den  neuen  Panxerkreuzer  erhalten. 

The  Marine  Engincer  vom  I.  September  fragt. 
„Wie  steht  es  eigentlich  mit  dem  Kreuzer  II.  Klasse 
„Encounter"?  Derselbe  wurde  l')Ol  auf  dff 
Devonport -Werft  begonnen!  Es  lieisst.  tias  Selii!i 
warte  auf  die  «Waschine.  welche  bei  einer  Privaiümw  . 
erbaut  wird.    Nach  anderer  Usart  ist  aber  ifie 
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Maschine  fertig  und  wartet  nur  auf  die  zum  Elntno 

derselben  noch  nötig  gewordenen  Acndcrunjrcn  am 
Schiifskürper.  weher  nicht  den  Bedingungen  ent- 
sprechend gebaut  sei. 

Tu  England  sind  die  Funkentelegraphie- 
5tationen  an  der  Küste  der  Post  unterstellt. 
Funkentelegraphie-Stationcn  dürfen  nur  mit  Erlaubnis 
des  Qeneralpostmeisters  unter  Einverständnis  mit  der 
Admindttit  und  dem  Huideisminlsterium  etridrtet 
werden. 

Frankreich. 

Die  Probefahrten  des  Küstenpanzers  „Furi- 
eux'*  haben  folgernde  Ergdmisse  geliefert: 

IPS   3000  5145 

Umdrehungen  70  92 

Qeschwindiglceit  11,2         14. 345 

Koiilenverhrauch  p.  St.  u.  1  PS  kg      0,7 52  ? 
Kohtenvei1n-.p.Siu.qmRostn.kg     70  126 

Der  Panzerltreuzer  „Conde**  hat  seine  F>robe- 
fahrten  beendet.  Es  war  das  erste  Schiff,  welches 
nach  den  neuen  Vorschriften  erprobt  ist. 

Die  116  Panzerplatten  des  Linienschiffes 
),Victor  Hugo*'  sind  In  1  Monat  anj^ebracht. 
Die  Länge  der  einzelnen  Platten  beträ^^t  4.8  m. 

Das  neue  Torpedoboot  N.  283  hat  auf  der 
Probefahrt  25.55  Kn  Geschwindigkeit  erreicht. 

In  der  .Marine  .soll  allgemein  für  alle  Kaliber 
eine  neue  Kanone,  Modell  1902 f  eingeführt 
werden.  Die  Verbesserungen  gegenüber  den  bis- 
herigen Kanonen  bestehen  in  grösserer  Länge  des 
Verbrennungsraumes  und  grösserer  Anfangs-  und 
Feuergeschwindigkeit.  Die  Durchsdilagslcnll  der 
früheren  .30, .S  cm-Kanone  wird  bereits  mit  dem  neuen 
277t  cm-üeschütz  erreicht. 

Oer  im  Etat  als  „C.  16"  vorgesehene  Panzer- 
kreuzer hat  den  Namen  „Edgar  Quinet"  er- 
halten. l)crselt>e  soll  in  Bezug  auf  Ceschwindigkeit 
alle  bisher  fertigy?estellten  oder  noch  im  Bau  befind- 
lichen Panzerkreuzer  übertreffen.   Die  Hauptangaben 


sind: 

Länge   161  m 

Breite   21,4  m 

Tie^pmg  hinten .   .         8,23  m 

Deplacement  .  14  loo  t 


Panzerung:  Bestimmte  Zalilen  liegen  nicht  vor.  In 
Bezug  auf  Anordnung  und  Dicke  soll  dicsdbe  der 
auf  ,Emest  Renan"  gleichen. 
Armierung:    2  24  cm.  Mod.  1902.  je  eine  vom  und 
hinten. 

16  15,2  cm  in  Türmen. 
8  6,5  cni'SK 
16  4,7  cm-SK 

1  P  S   40  000  (3  Maschinen) 

üesch  windigkeit    ....        24  Kn 
Koblenvomt.  nnrmal  ...     1  500  t 
,  grösster     .    .      2  400  „ 

Die  Forderung  von  24  Kn  Geschwindigkeit  ist 
eine  wesentliche  Neuerung.  Seitens  l£nglands  wird 
woiil  die  Antwort  hierauf  niclit  ausbleiben.  In  der 
Drake-KIasse  besitzt  lingland  allerdings  bereits  Schiffe, 
welche  auf  den  Meilenfahrten  24  löi  gelaufen  sind. 
Dieselben  haben  aber  etwa  gleich  grosses  Deplaceowttt, 

tickiSb««.  V. 


dab«  nur  30  000  IPS.  Man  hofft  also  wohl  mit 

Bestimmtheit,  mit  dem  , Edgar  Quinet'  die  Drake- 
Klasse  an  Gesell  windigkeit  zu  übertreffen,  da  man 
mit  ersterem  nicht  nur  auf  den  Meilenfahrten,  sondern 
auf  den  Dauerfahrten  die  24  Kn  leisten  will.  Bei 
einigem  Glück  in  der  Wahl  der  Formen  und  Schrauben 
muss  dies  i-.rgebnis  bei  der  grossen  SchiRiUiige  und 
Maschinenstärke  auch  erreicht  werden. 

Die  Vergtelchsversuclie  zwischen  dem 
eigentlichen  Unterseeboot  und  dem  Tauch" 
boot  haben  dieser  Tage  in  Cherbourg  begonnen. 
Der  Mtffnemintoter  hat  sJdi,  um  denselben  beizu- 
wohnen, auf  dem  Linienschiff  Massina  eingeschifft. 
Auf  der  .Aigrette"  (Laubeut)  waren  durch  den  Ein- 
fluss  des  Seewassers  einige  Isolierungen  zerstört. 
Die  Societ6  .l'Eclairage  Electrique"  hat  diesen  Fehler 
unter  Aenderung  der  Konstruktion  beseitigt. 

Soweit  bis  jetzt  verlautet,  hat  sich  die  Kommtssion 
zu  gunsten  d«-  Tauchboote  ausgesprochen. 

Das  hölzerne  Aviso  Voltigeur  wird  airf  Ab- 
bruch verkauft  werden 

Nach  Le  Yacht  ist  der  Panzerkreuzer  ,«Oup«tit> 
Thouars**  vom  .Montcahn*-Typ  bereits  am  13.  Au- 
gust 1897  der  Werft  in  Toulon  übertragen,  derselbe  ist 
aber  immer  noch  nicht  mit  den  Probefahrten 
fertig. 

„Qambetta"  hat  die  Probefahrten  wieder  auf- 
genommen und  erreichte  mit  16  Nidausse -Kesseln 
IS 000  IPS  bei  105  Umdrehungen.  Bs  soll  alles 
gut  funktioniert  haben.  Die  Reffirchtung,  dass  die 
Orundberührung  die  Aiascliinenfundamente  verbogen 
habe,  ist  daher  grundlos  gewesen. 

Die  von  Pelletan  eingeführte  8  stflndige 
Arbeitszeit  der  Werftarbeiter  scheint  von  keiner 
Verkürzung  der  Frühstück-  und  Vesperpausen 
begleitet  gewesen  zu  sein.  .Le  Yacht"  stellt  fest, 
dass  die  mrtibnre  Aibeitaieit  jetzt  auf  den  «mAien 
Werften  auf  fo^nende  Betrige  Ruanunengeflchrumptt 
sei: 

in  Toulon  SVa  Stunden  tigHeh, 

,  Brest     5         ,  , 
•  Lorient  S'/a      n  • 
Wenn  das  eine  Zeitschrift  wie  ,Le  Yacht"  undn- 

geschränkt  behauptet,  so  muss  es  mit  den  Zuständen 
auf  den  französischen  Staatswerften  doch  reichlich 
weit  gekommen  sein. 

Ende  Scptt'mber  wird  der  Torpedo-Transport- 
dampler  „Foudre*'  wieder  2  Unterseeboot« 
nach  Saigon  bringen.  Auch  werden  10  Torpedo- 
boote dorthin  gesandt  werden. 

Englische  Zeitschriften  berichten  ans  f^aris.  dass 
tnan  beabsichtige,  ein  neues  Unterseeboot  zu 
bauen,  welches  grössern  Aktionsradius  haben  soll 
als  dSe  bisherigen  Boote,  femer  mit  1000  PS 
16  Kn  laufen  soll.  Ermöglicht  würden  diese 
Leistungen  durch  eine  neuartige  .'Akkumulatoren- 
Batterie.  Die  .Akkumulatoren  wögen  nicht  mehr  als 
di«ienigen  des  „Emerande"  (600  PS,  12  Kn). 

Italien. 

Von  dem  Untersoeboot  „Delflno**  werden 
folgende  EinfoOwitea  veiWeiittldit:  Das  Boot  ist 
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24  m  lang,  2,9  m  breit  und  verdiingt  je  nach  Ein* 

taiichung  95  bis  107  t  Wasser.  Es  hat  die  Ocstalt 
einer  Zigarre.  Die  Aussenhaut  besteht  aus  i  cm 
dicken  Stahlplatten.  Der  Antrieb  geschieht  nur  durch 
Elektromotoren.  Den  Strom  liefern  300  .\kkumiila- 
toren.  Das  Boot  hat  3  Proptilcr.  einen  für  die  \cjr- 
wirtsbcwegung.  2  für  das  Hin-  und  Austauchen. 
Die  Armierung  besteht  aus  2  vom  angebrachten 
Torpedorohren. 

l'cbcr  die  Masch! ncnanlag^e  des  Linien- 
schiffs „Regina  Marglierita"  veröffentlicht  The 
Marine  Bigineer  folf^nde  Angaben  : 
Die  28  Niclaussc- Ke>sel  stehen  in  6  Kcs.'^elräumcn. 
Dampbpannung  in  den  Kesseln.  .  .  3oo  ib.  p.  q' 
im  Hochdr.-ZvI.  .  .  2S0  Ib.  p.  q' 
Zylinderdurchmesser  .    .    .  "  37.  öO*/«»  2  X  69V4" 

Kolbenhub  47',/' 

Die  Maschinen  sind  nach  System  Schlick  erfolg- 
reich ausbalanciert.  Die  beiden  Niederdruduylinder 
stehen  in  der  Milte.  Hoch-  und  Mitteldruckzylinder 
haben  Kiilben-.  die  beiden  N'iederdruckz\linder  y'Iaeh- 
schieber.  Die  Schrauben  schlagen  cin'värls.  Die 
Niederdruckzylinder  netot  dazwischen  liegendem 
Recciver  bilden  ein  (hissstfick.  Die  andern  beiden 
Zylinder  sind  lür  sich  gegossen  und  mit  ersteren 
durch  Schraubbolzen  verbunden. 

Die  Kurbelwellen  sind  liohl  und  bestehen  aus 
vier  ausucclisclbarcn  Stücken  vun  18''/,^"  äusserem 
Durchmesser.  Jede  .Maschine  hat  8  Hauptlagcr  von 
13'  8"  Qesamtlänge.  Die  DrucIcweUe  hat  auch 
^^Vis"  Durchmesser.  Die  Druckringe  haiien  ührf- 
eisaiform  und  1 5  q'  Qcsamt-Druckfliche. 

.    .  3 


18'  B'/o" 
2050O  q' 
lüOOtp.St. 


Anzahl  der  Schraubenflügel .... 
I>urchmesser  des  Schraubenkreises 

Steigung  

Gesamte  Kühlfläche  der  Kondensatoren 
Durchmesser  der  Ziikulationspumpen 
Leistung 

Die  4  Pumpen  haben  eigenen  Antrieb. 
Die  4  Luftpumpen  werden  durch  den  Mittd-  und 

hinteren  Mederdriickz\linder  betrieben. 

Durchmesser  derselben.   .    .    .  26" 
Hub   20V5" 

2  Hilfsluftpunipen  v<ini  HIake-Typ  dienen  zur 
Haltung  des  Vakuums,  wenn  die  Hauptmaschinen 
nicht  gehen  und  haben  10*/«''  Durchmesser  und 
8"  Hub. 

Ferner  ist  nodi  in  jcdciti  .Wascluiicnraum  ein 
Hilfskondensator  von  je  1200  q'  Kuhlfläche.  Jeder 
hat  seine  eigene,  von  der  Hauptmaschine  unab- 
hängige Luft-  und  Ziriculationspumpe.  Die  Hilfe- 
maschinc  zum  Drehen  der  Hauptmaschine  leistet  dies 
in  7  Minuten  bei  lüO  Ib.  Dampfdruck  p.  q". 

Die  Destillieranlage  besteht  aus  4  Satz  Ansaldo- 
Verdampfern  nebst  Pumpen  usw.  Oesamt  •  Leistimg 
derselben  p.  St.  80  t. 

Femer  sind  noch  4  grosse  vertikale  Feuerlösch- 
und  !.enz-Duplex-i'iinipen.  2  Handlenzpiimpen.  2  Hand- 
ülpuinpeij,  2  \  cntilaioren  tur  Luitzuführung  und  4  für 
Luftabführung  in  den  Maschinenräumen. 

Das  Kondenswasser  wird  in  Tanks,  von  denen 
2  m  den  MasGhineni&mien  mid  2  In  den  Kessel- 


rtumen  stehen,  gesammelt.   2  Dampfpumpen  in  den 

Maschinenräumen  pumpen  es  je  n.icii  Absicht  über 
Bord  oder  in  die  Heisswassersammler.  Von  hier 
aus  wird  es  durch  2  Filterapparate,  bestehend  aus 
4  Sat2  Harris-Filter,  in  die  Spci>ewasscrtanks  gepumpt. 

Die  Niclaui^e-Kcäsel  besitzen  je  1 5  Reihen  mit 
je  18  Rohren  von  3^4"  inaseien  DuFctunesser  und 
T  10»/»"  Linge. 

QesamtheizfUche  ....  50310  q' 
Gesaintrostfläche    ....      1  555  q' 

Die  3  Schornsteine  sind  92'  hoch. 

Den  LufMruck  liefern  1 2  elektrische  Ventilatoren. 
Derselbe  soll  ®  V  Wassersäule  nicht  überschreiten. 

Die  Asche  kann  durch  12  elektrisch  betriebene 
Aschheissschächtc  an  Deck  befördert  wenlen. 

In  jedem  Heizraum  ist  eine  Haupt-  und  eine 
Hilfsspeisepumpe.  Der  in  jedem  Kesseh-auni  erzeugte 
Dampf  wird  durch  eine  besondere  Rohrleitung  bis  in 
den  Maschinenraum  geleitet. 

Gesamtmaschmeng^wicht  einschticsslich  Wasser 
in  den  Kesseln  beträgt  1550  t. 

Probefahrten  : 

Tiefgang,  vom  ......  27  27 

Tiefgang,  hinten   27  27 

Kesseldruck  Ib.  p.  q  .  .  .  .  261  27^ 
Umdrehungen  p.  Min.   ...        115  121 

IPS   17  7  8  2      20  064 

Geschwindigkeit  Kn   19,3  20,2 

Kohlen  verbrauch  p.  St.  u.  IPS  1,84  1.9« 
Luftäberdr.  in  d.  Heizr.  ...       —  ^A«" 

Am  0.  September  explocHerte  auf  dem  Schiff 
Iii.  Ranges  „Marco  I'i  l'  "  in  Jer  Qeschossl<ammer 
ein  15»2  cni-„Qe5ctioss".  Die  Munitionskammer 
wurde  sofort  unter  Wasser  gesetzt.  2  Heizer  «nd 
1  Matrose  verunglückten  durch  Vergiftmtg  infalge 
Einatmens  der  Pulvetgasc. 

.\us  den  bisherigen  Berichten  ist  nicht  zu  er- 
sehen, üb  eine  Granate  oder  eine  Kartusche  explodiert 
i.st.    Hs   ist  wülil  letzteres  aiizunehaien,  da  SOBSl 
von  den  Beschädigungen,  welche  die  Qranafsp/itter 
angerichtet  hätten,  wohl  die  Rede  gewesen  wäre. 
Bs  haben  fetzt  alle  grösseren  Marinen  Explononeit 
von  Pulver,  welches  wahrscheinlich  durch  heisses 
L.agem  in  den  Munitionskammem  zur  Selbstentzündujig 
gebracht  ist,  zu  verzeichnen,  doch  hat  sidi  gifick- 
iicherwcise  die  Fxplosion  nur  auf  einzelne  Kartuschw 
erstreckt.    Nach  einzelnen  Lesarten   ist  freilich 
Fxplosion  des  amerikanischen  Linienschitis  ..Maine' 
aucli  im  spanisch-amerikanischen  Kriege  durch  SdlJSt* 
Zersetzung  von  Pulver  hervorgerufen,  doch  ist  dies* 
Fall  ja  niemals  ganz  aufgeklirt. 

Japan. 

Das  bei  Vicl<ers  in  Bau  befindliche  L'''*'*^! 
schiff  steht  bereits  in  den  Spanten.    Die  ArtiOenC 
und  Panzerung  ist  in  Angriff  genommen.  Sa.'^'^ 
Völkerrechte  darf  das  Schiff  vor  Ablauf  des  iincge^ 
nicht  abgeliefert  werde». 

Tfirkei. 

Die  Horte  schloss  mit  der  Elbewerft  Sachsen- 
berg emen  Vertn^  auf  Lieferung  von  zwei  Kanoo^ 
booten  lUr  Klbtenvtrteldigaiis  ab.  1^ 
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Bewafltaime  soll  mit  Schnellfeuerlcanonen  und  Maxim- 

gieschützen  erfolgen. 

Es  werden  dies  die  ersten  im  Binnenland  in 
Deiitschlind  gebauten  Kri^^schilfe  sdn. 

Vereinigte  Staaten.  • 

Das  Marine -Departement  ben-beitr'  noch  die 
Piäne  der  neuen  Aufklärungskreuzer.  Mit 
Bestimmtheit  werden  2  derselben  Turbinenantrieb 
erhalten.  Admiral  Rae,  Maschinen-Chefkonstnikteur, 
schreibt  hierüber  der  Marine-Review:  Eine  genaue 
Beadncibung  der  Schiffe  kann  noch  nicht  gegeben 
werden.  Soviel  steht  wohl  fest,  dass  eines  derselben 
Kolbenmaschincn,  die  beiden  andern  Dampfturbinen 
voraussichtlich  verschiedenen  Systems  erhalten.  Wenn 
bei  den  Turbinenschlffen  2  Wellen  gewählt 
werden,  so  wird  hier  eine  Umdrehungszahl  von 
,^50  p  Min  .  bei  4  Wellen  von  475  p.  Min.  vor- 
geschrieben werden. 

Der  Dampfdruck  ffir  die  Kessel  des  Kituzers 

mit  Kolbenmaschine  wird  250  Ibs  p.  q"  betragen 
Bei  den  andern  beiden  Schiffen  soll  ein  für  die 
Dampfhirbinen  „mögiidtst  gänstiger*  gewählt  werden. 
Ueberhitzung  des  Dampfes  wird  wohl  nicht  vor- 
geschrieben werden,  da  IJeberhitzer  die  Anlage 
komplizieren  und  schwerer  gestalten,  trotzdem  die 
Vorzüge  überhitzten  Dampfes  für  Dampfturbinen  an- 
erkannt werden.  Bei  den  Turbinenschiffen  wird  die 
Kondensaioranlage  .SO  pCt.  grösser  als  auf  dem 
3.  Kreuzer  gewählt  werden. 

Auf  den  neuen  Panzetitreuzeni  „North  Caro- 
lina"  1  v!  ,,Mictiigan"  ist  auf  Wafirung  der 
Was5erdichtigkeit  der  Querschotte  grösster  Wert 
gdegt.  Nach  dem  „Army  and  Navy  Journal'  „durch- 
quert kein  N'entilationsrohr  die  wasserdichten  Schotte. 
Die  Schiffe  werden  zwar  unbequemer  werden  als  die 
frühem,  doch  sicherer  gegen  Wassereinbrüche.  Der 
Bequemlichkeit  der  Offiziere  und  Besatzung  hatte 
man  bisher  die  Sicherheit  des  Schüfe»  geopfert." 

Die  Hauptangaben  der  Panzerkreuzer  sind: 

Länge   502' 

Breite   70' 

Pmbefahrbdeplac^nent  ......   14  500  t 


Tiefgang  hierbei  24'  6" 

grösster  26'  6" 

Qesamtbunkerinhalt   2  000 1 

Kohlenvorräte  bei  den  Probefahrten  .    .       900  t 

Speisewasser  75t 

Gesdiwfaidif^^   22  Kn 

Armienmg:   4  10"  SK 
16   6«  . 
23    3"  , 
12    3lbs  „ 
4  1-, 

2    3"  Landungsgesch. 
2  Masch.<Kan. 
6  Masch.-Oew. 
Das  Linienschiff  ,.New  Hampftliire'*  eihüt 
folgende  Eigenschaften: 
Länge  m  der  beladenen  Wasserlinie  .  .  450' 

Breite  7f>'  in" 

Probefahrtsdeplaccmcnt  1  ö  ooo  t 

Tiefgang  hierbei  24'  6" 

Ticfj^np.  jrrösster  26'  n" 

Bunkervorrat  hierbei   2200  t 

Kohlenvorrat  bei  den  [-»robefahrten    .    .   900  t 
Speisewasser  bei  den  l'robefnhrtcn         .    68  t 
Armierung:    4    12"  Kanonen 
8     8"  S.K. 
12     7"  , 
20     3"  , 
22  kleinen 

Die  Armierung  kann,  freilich  unter  I3eitoehaltung 
des  Oesamtgewichts  noch  geändert  werden 

I  P  S     1 6  500 
12  Wasserrohrkessel,  wahrscheinlich  Babcock 
and  Wilcox  stehen  in  6  wasserdichten  Rinmcn. 

Das  Schlachtschiff  „Nebraska"  sollimCMober 
bei  Moran  Broth.  vom  Stapel  laufen. 

Abgeadien  von  dem  in  letzter  Nummer  erwihnten 
Linienschiff5projekt  mit  4  12"  und  8  lo" 
Kanonen  soll  noch  ein  arideres  angefertigt  sein, 
das  12  12"  Kanonen  und  sonst  nur  3"  und  kleinere 
trägt.  Das  Deplacement  enthält  20  000  t.  Die 
Schornsteine  und  die  Maschinenuberlichte  sind  auch 
gepansert. 


Patent- 

Kl.  65a.  No.  154  151.  Vorrfchtung  zur 
Ausführung  von  L'nterw  asserarbeilen.  Simon 
Lake  in  Bridgeport  (Conn.,  V.  St.  A.>. 

Die  neue  Vorrichtung  besteht  in  der  Haupt- 
sache aus  einem  allseitig  geschlossenen,  rohrförmigen 
und  schwimnifähigen  Hohlkörper  l .  welcher  mit 
seinem  einen  Ende  über  Wasser  gehalten  wird  und 
mit  dem  anderen  Rnde  nach  der  .^rbcftssfeüe  durch 
Schrägstelien  versenkt  werden  kann,  was  durch  Ein- 
nehmen von  Wasserballast  in  dazu  vorgesehene 
Zellen  5,  6,  7  bis  10  bewirkt  wird.  Je  tiefer  versenkt 
W'erden  soll,  umso  mehr  Ballast  wird  eingenommen. 
Das  Tragen  des  über  Wasser  bcfiiidhchcn  Lndes  des 
Hohlkörpers  I  geschieht  zweckmässig  durch  ein 
prahmartiges  Fahrzeug  a,  an  wdchem  er  mittels 


Bericht. 

I  horizontaler  Drehbolzen  2  aufhingt  ist.  Zu  diesem 
i  Zweck  ist  das  i-alirzeu^^  an  dein  einen  Ende  ge- 
gabelt, so  dass  in  der  Gabel  die  Aufhängung  statt- 
finden kann.  Die  Zapfen  2  sind  in  oben  offenen, 
senkrechten  Schlitzen  m  so  gelagert,  dass  durch 
Herausziehen  nach  oben  der  Hohlkörper  l  leicht  von 
dem  Fahrzeug  a  getrennt  werden  kann.  Das  zu 
versenkende  Ende  des  Hohlkörpers  1  ist  als  allseitig 
dicht  abgeschlossene  Kammer  1 1  ausgebildet,  weiche 
von  dem  anderen  Räume  durch  eine  Schleuse  12 
zugänglich  ist.  Der  Boden  der  Kammer  1 1  ist  im 
Querschnitt  vicicckig  ausgebildet,  so] dass  bei  jeder 
Neigung  des  Hohlkörpers  1  ein  Teil  der  Bodenfläche 
horizontal  oder  nahezu  horizontal  eingeteilt  werden 
I  kann.   In  den  rereehiedenen  Abschnitten  des  Bodens 
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der  Kammer  1 1  sind  Oeffnungen  angebracht,  welche 
durch  wasserdicht  versdiHessbarc  Klappen  17  ver- 
schlossen werden  können,  so  dass  also  durch  sie 
Taucher  aus  der  Kammer  1 1  heraus.stcigcn  können, 
um  aussenbords  Arbeiten  zu  verrichten.  Damit  beim 
Oeffnen  einer  der  Klappen  1 7  das  Wasser  nicht  unter 


entbehrlich  und  die  Verbindung  wird  sogar  eine 
besonders  gute,  sodass  ein  einziger  Verbindung»- 
bolzen  h   zwischen  den  Zapfen  ff  genügt,  welcher 
verhultnismässig  schwacli  ausgeführt  werden  kann. 
Um  das  Efan^n  der  Badien  gg.  welches  sehr 


der  eingeschlossenen  Luft  in  zu 

grosser  .Menge  eintreten  kann,  wird  vorher  mit  einer 
dazu  besonders  vorgesehenen  l.iu'tpunipe  so  viel  Luft 
eingepresst.  bis  ihre  Spannung  der  Höhe  der  Wasscr- 
aiule  entspricht,  welche  auf  der  betreffenden  Klappe 
ruht.  Wenn  in  diesem  Zustande  jemand  von  oben 
aus  dem  Hohlkörper  in  die  Kammer  1 1  gelangen 
will,  geschieht  dies  durch  die  Schleuse  12,  damit 
mfiglichst  wenig  von  der  Druckhift  verioren  geht. 
\'on  r)hen  ist  der  Hohlkörper  I  durch  eine  Oeffnung 
zugänglich.  -  Um  für  die  aus  der  Kammer  1 1 
heraustretenden  Taucher  einen  bequemen  Stand  zu 
schaffen,  der  ihnen  zugleich  die  .Möglichkeit  bietet, 
von  ihm  aus  ihre  .Arbeiten  zu  verrichten,  ist  an  dem 
Hohlkörper  um  eine  .Achse  37  an  Stangen  36  frei 
schwin^r  eine  Bühne  ^S  so  aufgehängt,  dass  sie 
sich  bei  jeder  Neigung  des  Hohlkörpers  I  horizontal 
einstellt.  -  .An  der  Unterseite  der  Kammer  1 1  ist 
eine  Rolle  18  angebracht,  mit  der  der  Hohlkörper 
auf  dem  Meeresgrande  eine  Stützung  finden  und 
auch  nötigenfalls  fahren  kann.  Natürlich  nuisr;  diese 
Rolle  so  gross  sein,  dass  die  Taucher  die  Kaauner  1 1 
nadi  unten  jederadt  verlaMen  können. 

Kl.  47d.  No.  153  532.  Ketten verbindungs- 
schäkel  mit  in  Aussparungen  des  Schäkels 
angeordneten  Backen  zum  Zusammenhalten 
der  Zapfenenden.  Duisburger  .N\aschinenbau-Akt.> 
Oes.  vorm.  Bechern  &  Keetmann  in  Duisburg. 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  besondere  Aus- 
führungsform der  bekannten  Kettenvcrhindungsschäkel, 
bei  welchen  ein  an  einer  Langseite  offenes  Ketten- 
glied durch  zwei  zusammengelegte  Badcen  gg  ge- 
schlossen wird,  die  von  der  Seite  einsetzbar  sind 
und  die  zapfenartig  ausgebildeten,  mit  Bunden  ce 
versehenen  freien  I:nden  ff  des  Kettengliedes  an  der 
offenen  Stelle  umfassen.  Dadurch,  dass  die  Backen  gg 
für  die  Bunde  ee  mit  Aussparungen  versehen  sind 
und  sie  also  übergreifen,  steilen  sie  die  erforderliche 
Verbindung  zwischen  den  Zapfen  ff  her.  Das  Neue 
der  Konshiiktion  besieht  darin,  dass  die  bis  zu  der 
nicht  durchbrochenen  Langseite  des  Kettengliedes 
reichenden  Enden  der  Backen  gg  in  eine  Vertiehuig 
emtreten  und  hierdurch  zusammengehalten  werden. 
Infolge  dieser  .Anordnung  sind  dann  besondere  \'er- 
bindungsmittel  an  den  inneren  Enden  der  Backen  gg  | 


schnell  und  leicht  ausführbar  ist,  bei  sehr  dichtem 
Anschlicssen  der  verschiedenen  Teile  aneinander  zu 
ermöglichen,  ist  an  dem  inneren  Ende  der  einen 
^die  dne  Abschrägung  v  vorgesehen. 

Kl.  Hie.  No.  I.S,^  444.  U  m  lade  v  o  r  r  i  c  h  t  .in - 
für  Schiffe  oder  dergL   Qeorg  Lcue  in  Berlin. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  zum' Löschen 
und  Laden  von  Schiffen,  und  zwar  von  Schiff  zu 
Schiff,  oder  von  einem  Schilf  nach  l-and  oder  um- 
gekehrt. Verwendung  finden  soll,  werden  Förder- 
bänder benutzt,  die  in  der  Längsrichtung^  des  Schiffes 
über  demselben  so  getragen  werden,  dass  sie  nicht 
nur  quer  zum  Schiff  verschoben,  sondern  andt  vi 
und  nieder  verstellt  werden  können,  um  sie  for 
Schiffe  von   den  verschiedensten  Höhen   in  die 
passende  Lage  für  den  Transport  der  l^idung  citi- 
stdlen  zu  können.  Zu  diesem  Zweck  ist  das  Förder- 
band e  in  unten  gegabelten  Schienen  h  untergebmdit 
welche  in  Laufkatzen  d  auf  und  nieder  \  erschober 
und  dadurch  mit  dem  Förderband  in  die  richtige 
Höhenlage  zum  Schiff  dngestellt  werden  können, 
was  mit  Hilfe  von  Taljen  geschieht,   die  an  de.'? 
Laufkatzen  bdestigt  sind.   Die  Lautkatzen  lauten  auf 
Schienen  von  Gerüsten  b,  welche  nach  Art  von 
Bockkranen  auf  zwei  Fahrzeugen  kk  oder  auch  aui 
festen  Pfeilern    oder  dergl.  ruhen.  Zweckmässig 
werden    zwei  voreinander    angeordnete   Gerüste  r 
angewendet,  die  durch  Streben  miteinander  verbunden 

sind  mid  deren  jedts 
dann  eine  Laufkatze  trägt. 
Die  Laufkatzen  sind  in 


eintrden  können. 


diesem  Falle  gfddiMb 

unter  sich  durch  starrt 
Streben  verbunden,  so- 
dass Pendelimgcn  nicht 
Besteht  das  Förderband  c  a* 
mehreren  voreinander  liegenden  Teilen,  so  ist  die 
Einrichtung  noch  derart  getroffen,  dass  die  verschie- 
denen Enden  auch  verschieden  hoch  eingestellt  werdefl 
können,  um  so  den  wechselnden  Höhen  des  n 
löschenden  oder  zu  ladenden  Schiffes  zu  dem  ande- 
ren Schiff  oder  zum  Lande  Rechnung  tragen  zu 
können.  —  Der  Antrieb  des  Pördeibandes  kann  ad 
beliebige  Weise  geschehen. 

KL  21d.  No.  154  510.  Einrichtung  zur 
Verhinderung  des  Durcfageheas  von  Haupt- 

st  ro  mmotoren.   Siemens  &  Habke.  Aktien-OesdI- 

schalt  in  Berlin. 
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Bei  der  neuen  Rinrichtunp  findet  bei  L'eber- 
sclireitung  einer  gewissen  Tourenzahl  ein  selbsttätiges 
Einschalten  von  Widerständen  statt,  wie  das  an  sich 
bekannt  ist.  Das  Neu»  im  vorliegenden  Falle  besteht 
in  der  setbsttitigen  Schliessung  eines  Nebenschluss- 
Stromkreises  zum  Anker  in  Reihe  zur  Feldwickelung, 
woduicfa  die  Stromstärke  in  der  Schenkeiwicklung 
eili&ht  wird,  sodass  sie  unabhängig  von  der  Strom* 
stärke  im  Anker  innerhalb  der  praktisch  in  Hetraclit 
kommenden  Grenzen  sich  nur  noch  wenig  ändert.  — 
In  dem  Netwnschlussslromkreis  sind  die  sicli  selbst- 
tätig einschaltenden  Widerstände  angeordnet.  Zum 
Schliessen  des  Nebenschlussstromkreises  kann  in  ein- 
fechster  Weise  ein  Zentrifugalregulator  verwendet 
werden,  ebeiiso  aber  auch  ein  Solenoid,  dessen  Kern 
durch  einen  Hebel  einen  Schalter  bei  den  zulässigen 
(jeschwindigkeiten  geöAiet  hält,  bei  ZU  hohen  Touren- 
zahien  aber  schliesst. 

Kl.  65a.  No.  154  150.  Vorrichtung  zum 
Tragen  von  Personen  im  Wasser  mit  mehreren 
durch  eine  Luftleitung  verbundenen,  aufbläh- 
baren Schwimmkörpern.   Karl  Mayer  in  Elberfeld. 

Diese  I-rfindung  hc/wcckt  eine  Verbesserung 
solcher  Vorrichtungen  der  vorgenannten  Art.  bei 
welchen  zwei  aufblähbare  Schwimmkörper  cc  durch 
etoen  mit  einem  iV^undstück  versehenen  Schlauch  d 
derart  miteinander  verbunden  sind,  dass  mittels  des 
Mundstücks  ein  Aufblasen  derselben  vorgenonimen 
werden  kann.  Die  Erfindung  besteht  darin,  dass  in 
dem  Vccbindtmgsschlauch  ein  Whidkessd  e  einge- 
schaltet ist  in  welchen  die  Luft  zunächst  eintritt. 
Diese  Anordnung  hat  den  Zweck,  dass,  wenn  durch 


irgend  einen  Zuiall,  z.  B.  bei  schwerem  Wetter,  ein 
Zusammenpressen  ehtes  der  Scltwimmkörper  statt- 
finden sollte,  der  Windkessel  einen  Teil  der  ver- 
drängten Luft  aufnehmen  kann,  um  zu  verhindern, 
dass  der  andere  SchwimmkArper  etwa  flberspannt 
wird  und  platzt. 

Kl.  l.k.  No.  ).S2  880.  Durch  ein  Gehäuse 
gegen  Ueberlastung  geschütztes  Sicherheits- 
ventil.   Martin  Kegler  und  Paul  Bode  in  Duisburg. 

Das  Gehäuse  n,  welches  das  Sicherheitsventil 
überdeckt,  wie  das  an  sich  bekannt  ist.  ist  nach  der 
Erfindung  so  eingerichtet,  bezw.  so  mit  dem  Ventil 
in  Verbindung  gebracht,  dass.  wenn  es  aufgesetzt  ist, 
ein  L'cbcrlasten  oder  Nachspannen  des  Ventiles  zu 
dem  Zweck,  einen  höheren  Dampfdruck  zu  ermög- 
lichen, nldht  vorgenommen  werden  kimi,  ohne  dass 
das  \'entil  voriier  gelüftet  ist.  Das  Andrücken  des 
Ventiles  a  auf  seinen  Sitz  geschieht  im  vorliegenden 
Falle  mittels  einer  auf  seiner  Spindel  f  angeordneten 
Schrauhenfedcr  b,  welche  sich  unten  gegen  das 
\  entil  und  oben  gegen  ein  auf  zwei  Schrauben  c  c 
verschieden  hoch  einsteUbares  Joch  d  stützt  Am 


oberen  F:nde  der  Spinde!  f  ist  ein  X'förmigcs  Loch  I 
vorgesehen,  und  durch  dieses  ist  eine  Schiene  m 
gelegt,  welche  quer  durch  das  Gehäuse  n  hindurch* 
geht  und  mit  ihren  Enden  an  den  Wandungen  des 
letzteren  lösbar  befestigt  ist.  In  der  Mitte  ihrer 
Länge  ist  die  Schiene  m  so  ausgeschmiedet,  dass  sie 
in  dem  vertikalen  Teil  des  Loches  I  Platz  findet  und 
sidi  bei  aufgesetztem  Oehluse  n  gegen  das  obere 
Ende  des  Loches  legen  kann.  Von  der  dünn  aus- 
geschmiedeten Mitte  ist  die  Schiene  m  nach  den 

Enden  zu  so  flach 
und  breit  gestaltet, 
dass  ein  seitliches 
Fortnehmen  des 
Gehäuses  ohne 
Heben  der  Ventil- 
spindel f  nicht 
stattfinden  kann, 
weil  der  breite  Teil 
der  Schiene  dies 
nicht  gestattet.  Der 
untere  horizontale 
Teil  des  Loches  1 
hat  nun  solche 
LÄnge,  dass  in  ihm 
die  Schiene  m  mit  etwas  Spielraum  Platz  findet. 
Um  das  Gehäuse  n  abnehmen  zu  können,  muss 
deshalb  das  \'c:itil  mit  Hilfe  eines  nach  aussen 
durchgeführten  und  an  seiner  Spindel  angreifenden 
Hebete  h  zanichst  so  weit  gehoben  werden,  bis 
der  horizontale  Teil  des  Loches  sich  in  Höhe  des 
flachgeschmiedeten  Teiles  der  Schiene  m  befindet. 
Ena  hierauf  kann  die  Schiene,  nachdem  sie  gelöst 
ist,  seitlich  herausgezofren  und  das  Gehäuse  ab- 
genommen werden.  Während  des  Betriebes,  wo  das 
Ventil  a  geschlossen  bleiben  muss,  ist  es  also  un- 
möglich, das  Gehäuse  n  fortzunehmen  und  an  die 
Feder  b  zu  gelangen. 

Kl.  84d.  No.  LS4  .?29.  Schloss  zur  Ver- 
bindung eines  Seiles  mit  einer  Kette,  ins- 
besondere für  Greifbagger.  Zusatz  zum  Patente 
153  785  vom  7.  September  1902.  Mencke  &  Ham- 
brock in  Altona-Ottensen, 

JXt  Konstruktion  nach  dem  hn  Patentberleht  hn 
Heft  23  des  „Schiffbau"  vom  14.  September  I<)04 
Seite  1 140/41  beschriebenen  Hauptpatent  153785  leidet 
an  dem  Udidstand.  dass  die  VefMndung  der  Kette 
mit  dem  Seil  sich  bei  der  daigestditen  Anordnmig 

I 


bei  dem  Auflaufen  auf  die  Rolle  sowie  beim  Verlassen 
derselben  nicht  genügend  drehen  kann.  Um  die 
erforderliche  Drehbarkeit  zu  erzielen,  soll  deshalb 
nach  dem  ZuaalqMtent  die  Verbüidung  zwischen  dem 
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Schlosskörper  und  dem  ersten  Kettenglied  durch  ein 
Univcrsal^elcnk  a  und  einen  Schäkel  b  erfolgen 
Ii.  Hei  dieser  Anordnung  muss  die  Verbindung 
des  Schlosskörpers  mit  dem  Schäkel  b  durch  kurze 
Bolzenstumpfe  geschehen,  welche  von  aussen  in  die 
Schenkel  des  letzteren  eingeschraubt  werden,  weil 
ein  im  ganzen  durchgehender  Drehbolzen  nicht  an- 
wendbar ist.  Da  dies  mit  Schwieriglceiten  verknüpft 
ist,  weil  die  Verbindung  der  genügenden  I'cstigkeit 
entbehrt,  so  wird  als  zweckmässiger  die  Konstruktion 
nadi  Pig.  2  empfohlen,  bei  weidier  an  SteHe  eines 
einzigen  l'nivcrsalgelenkes  deren  zwei,  a  und  d,  zur 
Anwendung  l<(jmnien.  die  durch  ein  gleichfalls  als 
Drehkörper  gestaltetes  Verbindungsstück  c  miteinander 
verbunden  sind.  Um  dieses  Verbindungsstück  mit 
seinen  Enden  über  die  Drehzapfen  der  L'niversal- 
gclcnkc  bringen  zu  können,  ist  dasselbe  aus  zwei 
Hälften  hergestellt,  die  von  der  Seite  über  die  Oreh- 
zapfen  gesdioben  und  dann  nritdiHUKlar  vernietet 
werden. 

Kl.  14c.  No.  153419.  i^egelungsvorrichtung 
fflr  Dampfturbinen.    Veidnigte  Dampfturbinen- 

Qesellschaft  m.  b.  H.  in  Berlin. 

Die  neue  Vorrichtung  gehört  zu  der  bekannten 
Art  von  Regelungsvorrichtungen,  bei  welchen  durch 
Umstellen  eines  in  einem  eisernen  Gehäuse  beweg- 
baren Organcs  die  von  diesem  Gehäuse  ausgehenden, 
zu  den  verschiedenen  Düsen  führenden  einzelnen 
Dampfleitungen  nacheinander  geöffnet  und  geschlossen 
werden  können.  Die  zu  den  einzelnen  Dfisen 
führenden  I.cituni^srohrecc...  münden  mitStutzcn  hb.. 
in  ein  gemeinsames  Gehäuse  welchem  der  Dampf 
bei  g  zugeführt  wird.  Die  Ausmflndungen  der  Stutzen 
bh  sind  stufenförmig  in  dem  Gehäuse  angeordnet 
und  werden  durch  in  Form  von  langen  Stiften  oder 
dergl.  ausgeführte  Ventile  ff...  geschlossen.  Die 
Stifte  ff...  führen  sämtlich  frei  durch  einen  Kolben  c 
hindurch  und  besitzen  in  ihren  oberen  Enden  Ver- 
stärkungen f^f*...,  weldie.  wenn  sämtliche  Ventile 


geschlossen  sind,  in  verschiedenen  Höhen  beginne«, 
so  dass  sie  beim  Aufwärtsbewegen  des  Kolbens  e 
von  diesem  nacheinander  in  der  Reihenfolge  und  in 
den  richtigen  Intervallen,  wie  die  einzelnen  Düsen 

geöffnet  werden 
sollen,  angehoben 
werden  und  somit  den 
Zutritt  des  Dampfes 
zu  den  Stutzen  bb... 
freigeben.  Beim  Ab- 
wirtsbe  wegen  des 
Kolbens  c  werden 
nacheinander  in  um- 
gekehrter Reihenfolge 
die  Einmündungen  in 
die  Stutzen  b  b  .  . . 
wieder  geschlossen. 
üenügtzumFreigeben 
des  letzteren,  ohne 
dass  noch  eine  Dros- 
selung des  Dampfes 
eintritt,  z.  B.  ein  An- 
heben um  2  mm.  so 
werden  hiernach  die 
Längenunterschiede 
der  einzelnen  Verstär- 
kungen ff  .  . .  eben- 
falls bemessen.  Wäh- 
rend jedes  der  Ven- 
tile ff...  die  Hebung 
um  2  mm  ausführt, 
strömt  der  Dampf 
in  dieser  Zeit  natfir- 
lieh  mit  entsprechen- 
der Drosselung  ein.  Die  Bewegung  des  Kolbens 
e  mittels  einer  Stange  d  kann  in  irgend  einer 
beliebigen  Weise  stattfinden,  z.  B.  mittels  eines 
gewöhnlichen  Reglers  oder  auch  auf  elektrischem 
Wege, 


Auszüge  und  Berichte. 


vefacMedeiM  Motortypsn. 

In  einem  Aufsatze  über  ..Neuartige  Schiffstnaschinen- 
Komplexe  werden  in  den  Mitteilungen  auf  dem  Gebiete  des 
Seewesens  wertvolle  Ai^aben  Ober  OrDssen-  und  Preis- 
verhältnisse von  Explosionsmotoren  der  verscliiedensten 
Art  Rcmacht.  Diese  Daten,  welche  dem  Ki>nsirtikttMir  von 
.Motorhouten  besonderen  Nutzen  gewähren,  \or  allem,  da 
diese,  wie  nachfolgend  nebeneinander  gestellt  sind  und  somit 
einen  raschen  Veiileich  ermdglichen.  werden  uiter  Hinweis 


auf  den  bereits  erwähnten  Aufisatz.  in  nntenslehender  Tabdl» 
zur  weiteren  Kenntnis  gebracht. 

Diese  Preise  begreifen  je  den  Motor  mit  Schvrangrad, 
Anspumoiif,  Benzinreservoir.  PlOselpumpe,  ainrtiiche  nge- 

hörigen  Rohrleitungen  und  AusrQstungsg^nstande.  ein 

Schutzgehäuse  für  den  Motor  und  die  Anlriebsvorrichlung  mit 
l-riktioMsscfu  ihe  und  Re\  ersicrvorrichtung  mittels  Handhebels, 
alles  auf  Rahmen  montiert,  Welle  mit  L^ger,  Slevenrobr 
und  bronzene  Schravbe. 


f.  Benzin-  und  Petroleum-Schlffsmotoren  von  Daimler  in  Cannstatt. 


Hfcrdi-stiirken  i n:iniir:<.  11 1  

1 

1  2 

3 

4 

(> 

8 

10 

12 

20 

6 

8 

10 

12 

lö 

2*1 

Aeusserste  Kaum-      j  Länge  mm 

70IJ 

sm  ()()0 

680 

7. SO 

860 

lO.V)  1  10(1  1  l.iO  1200 

1 4.S() 

|2(K)  1300 

1400 

1  .MX) 

l.SOO 

l(i(W 

dimension  des  Schutz-  j  Breite  „ 
gehiuses         J  Höhe 

S2t) 

SOi)  480 

SM) 

7.M) 

HOO 

KOO 

soo 

400 

60O 

650 

7(X) 

IM) 

781) 

HU) 

bOO 

H(M)  720 

«20 

m) 

050 

lO.Sü 

1280 

1320 

1380 

1500 

800 

850 

1000 

1000 

1  KM) 

WM) 

Qewient  des  kompletten  Motors  mit 

le«} 

|t)5  240 

275 

360 

500 

650 

795 

865 

)07S 

1420 

470 

640 

800 

860 

1050 

1280 

Preis  des  kompletten  Motors  mit  An- 

trieb und  mit  Schutzgehäuse  netto 

II2Q0 

ah  Habrik  ohne  Verpackung  M. 

1680 

1930  2S65  3140 

3765 

4640 

5570 

6370 

7320 

8400 

9185 

5450,6530 

7550 

8730 

9760 

Anzahl  der  vorkommenden  Arfoeils- 

1 

li  2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

3 

2 

41  4 

4 

4 

4 

4 
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2.  Benzin-  und  Schiffsmotoren  des  Motorenwerkes 
Hoffmann  &  Co  ,  Potsdam. 


Typ 

Anzahl  der 
1  Arbeits- 
'  Zylinder 

Leistung;  .Minutliche 
in  effekt.  Umdre- 
Pfcrdckr.  hun^szahl 

Totales 
Gewicht 
kR 

Netto- 
preis 

M. 

1 

2 

800 

125 

IdOO 

11 

4 

800 

250 

1850 

III 

'  i 

6 

700 

270 

2200 

IV 

700 

310 

2650 

V 

4 

12 

700 

350 

3400 

VI 

1  ^ 

Ih 

700 

375 

3870 

VII 

1  4 

25 

700 

425 

4700 

Obige  Preise  begreifen  je  den  Motor  auf  Kussciserneni 
Rahmen,  den  Vergaser,  die  Zündeinrichtung,  die  KQhlwasser- 
pumpe,  das  Wendegetriebe  mit  Bedienungshebel,  das  Druck- 
lager, einen  Schalldämpfer  für  die  Ausströmung  und  einen 
Brennstoffbehäller  von  .30  I  Inhalt.  Nicht  inbegriffen  sind 
Stevenrohre,  Schraubenwellen  und  Schrauben. 
3.  Zweitakt -Benzin-Schiffsmotorcn  der  Lozicr  Motor  Co., 
Plattsburg,  N.-Y.,  am  Champlain-Sec. 


Pferdestärken  effektiv  .... 

.1  .s 

7'  , 

H) 

l.S 

Aeusserste  Raumdimen-  |  Länge  . 
sioncn  des  Motors,  ein-  [Breite  . 
schliesslich  Schwungrad  (.Höhe 

505 

580 

683 

1096 

1170 

356 

457 

508 

508 

560 

584 

734 

795 

830 

886 

Minutliche  Umdrehungszahl    .  . 

400 

380 

.V)0 

380 

360 

Durchm.  d.  Schraubenwelle  mm 

25 

31 

31 

38 

38 

d.  Schraube    .    .  mm 

432 

508 

559 

610 

661 

Gewicht  d.  kompletten  Motors  kg 
Preis  

120 

202 

302 

36.3 

568 

1725  2250 

2950 

4000 

5200 

Zahl  der  am  Motor  vorkommen- 

den Arbeitszylinder  .... 

1  ' 

1 

1 

2 

2 

puffstutzen,  messingenen  Saugstutzen  der  am  Motor  ange- 
hängten Kühlwasscrpumpe ,  Auspuffrohr  mit  Wasscrkühl- 
vorrichtung,  Luftsaugerohr  mit  Schiebemuffe,  gusseisernen 
Schalldämpfer  mit  Warmluftkanmier ,  Trockenbatterie  mit 
Induktionsspule.  Das  Benzinreservoir  mit  Rohrleitung  ist 
jedoch  nicht  inbegriffen.  Der  Preis  einer  beizugebenden 
Dynamomaschine  für  die  Zündung  beträgt  100  M. 

4.  Viertakt-Benzin- Schiffsmotoren  der  Lozier  Motor  Co., 
 Plattsburg,  


Pferdestärken  effektiv 


n  ö  c  IHflhe  über  dem  Wcllenmittel 

-  Ii 


,  fTot.  Länee  m.  Wendegetriebe 
Eni  lOrösste  Breite    .  .  . 

«'S 

-  iTotalc  Höhe 
Minutliche  Umdrehungszahl .... 
Durchm.  der  Schraubenwetle  .  mm 
,    Schtaube    .    .    .  mm 
Gewicht  des  kompletten  Motors  mit 

Wendegetriebe  kg 

Zahl  der  am  Motor  vorkommenden 

Arbeitszylinder  

Preis  M. 

Ausstattung  ist  gleich  derjenigen  bei  Tabelle  3. 
5.  Benzinmotoren  für  Untersee-Fahrzeuge  der  Automobil- 
fabrik  F.  J.  A.  T.  in  Turin. 


15 

20 

30 

40 

1625 

1716 

2184 

2313 

546 

597 

546 

597 

708 

781 

708 

781 

%2 

1073 

984 

1073 

400 

400 

400 

400 

48 

51 

51 

57 

686 

762 

838 

914 

675 

840 

1135 

1365 

2 

4 

4 

6900 

8680 

12850 

15600 

Obige  Preise  enthalten  je  den  Motor  mit  bronzener 
Welle  und  Schraube,  Umsteuerungshebel  mit  Quadranten, 
messingenes  Stevenrohr  mit  Stopfbüchse,  messingenen  Aus- 


Leistung in  effektiven  Pferdestärken  .    .  . 

Länge  des  Motors  bis  zum  [irucklager  mm 

Breite    ,       .      an  der  Basisplatte 

Höhe    ,       .      über  d.  Wellenmittcl  . 

Eigengewicht  des  Motors  ohne  Wellen- 
Icitung  kg 

Preis  des  Motors  mit  Zubehör  ohne  Wellen- 
leitung  M. 

Diese  Motoren  sind  für  die  Fahrt  am  Wasserspiegel 
bestimmt. 


150 

300 

2500 

3200 

1150 

1220 

laso 

1200 

2000 

360O 

36000 

5O40O 

^CT.  (jE§  08ERBilJfER  §TAH1wERR 

vorm.G-Poensjlen  GiesberäÄ,C9 


edeS" 

Schiffs -Masch inen 

und  £OKO/AOTlVBAl/ 

"aus  Nickelstahl, Martinsbhl  und  Flusseisen, rsh  und beirMtai 

lursstahlbandagen.Qufsstahlachsen. 
Ferticje  Radsätze  für  Voll-und  l^leinbahnwa^en. 
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h  Benzin-  und  Spiritus-Schiffsmotoren  (Typ  Daimler) 
Pferdestärken  etfektiv  

(  Länge  .  . 

Rumbeduf  In  nai  elmchL  Wmdegstriabe    Breite  .  . 

I  totnleHöhe 

Minutliche  Umdrehungszahl  

Oewicbt  des  kompletten  Motors  mit  Wendegetriebe, 

Pandaiaentrahmen  und  Schutsgehluse  kg 

Preis  <tes  kompletten  Motors  wie  oben  in  Rubel  .   .  . 

Zahl  der  Arbeitszylinder  

'  Diese  Motore  erhalten  kein  Schutzgehäuse. 


der  Maschinenbau-AM.'Oes.  O.  A.  Lessner.  St.  Petersburg. 


2-3 

4 

6 

9 

12 

16 

25 

50" 

60- 

950 

1000 

IISO 

1200 

1600 

1600 

2000 

2700 

2700 

MO 

MO 

560 

560 

563 

800 

840 

120O 

1200 

700 

700 

700 

700 

700 

940 

1000 

1600 

1600 

750 

750 

750 

920 

750 

700 

700 

700 

147,2 

180  ' 

188.1 

196.3 

409 

54« 

785,3 

1881.4 

1963.2 

I12S 

1400 

.675 

1925 

2675 

4325 

5050 

9000 

9200 

1 

2 

2 

2 

4 

4 

4  1 

4 

Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Das  Kabelwerk  der  All(einelnen  ElektrlzlUlta- 
Qeselischaft  Berlin. 

Einer  Spezial-Broecbüre  der  AUgemeineo  Elektrizitlts- 
Oesdbelialt  eiiliieliinwi  wir  fUlgeiide  ioteranute  Aimaben 
fibcr  das  Kabelwerk  Obecapiee  in  Ober^SchOiwweMe  bei 

Berlin. 

Dil-  rasclif  l-'ülu  ickciiin>j  der  liicklrotcchnik  und  die 
erhöhten  Ansprüche  an  die  l-abrikatc.  welche  sownhl  durch 
die  Ausbildung  der  Starkstromtechnik  als  auch  durch  die 
erhöhte  Leistmigsfihigkdt  des  Telephon-  und  Telegraphen- 
wesens Kestellt  wurden,  veranlassten  die  Allgemeine  Elek- 
trizitäts-flesellschaft,  die  hisher  in  der  Pahrik  .Ackrr-^tra-n^ 
befindliche  Abteilung  für  l.titun^s-  iiiul  isulici  ituiU  :  ialicn 
aufzugeben  und  im  .Jahre  I8')7  ihr  Kabelwerk  an  der 
Uberspree  nach  den  neuesten  Erfahrungen  zu  errichten, 
welches  zu  Beginn  des  Jahn»  1898  adnea  Betrieb  er- 
öffnete. 

Die  ausserordentlich  günstige  Lage  der  Fabrik  hart  an 

der  Spree  crniörr|icht  die  direkte  Zufuhr  von  Kohlen  und 
Melaüeii  etc.  auf  den;  Wasserwege,  während  andererseits 
durcli  die  Stationen  Nadcrschöneweide  und  Rununelsburg 
ein  bequemerer  Anschiuss  an  die  Staatsbahn  gegeben  ist. 
Das  Qrundstack  umfasst  ca.  103  000  qm,  von  denen 
43500  001  cuncett  bebaut  sind  und  weitere  5000  qm  dem- 
nichst  rar  Neubauten  ausgenutzt  werden  sollen.  Ausser 
den  vier  grossen  Abfeilungen,  dem  .Nkt.ill  a erk,  der  Draht- 
fabrik, der  Kabetfabrik  und  dem  Quiuniiwerke  sind  eine 
Reihe  von  Hilfswerkstätten,  wie  mechanische  Werksittten, 
Klempnerei,  Tischlerei  etc.  vorhanden. 

Die  Pd>rlcation  der  Werke  beschrankt  sich  nicht  nur 
auf  die  Herstellung  von  elektrischen  K     l  i    n.  i  ',   -m  i'n  i 


es  werden  alle  diejenigen  Teile  hergestellt,  welche  sowohl 
die  Forticitung  des  elektrischen  Stromes  Iwwirken.  wie 
blanke  Drlhte  und  Schienen  aus  Kupier.  Bronze  und 
Ahiminiaiii  wid  IsdHerte  Leitungen  und  Kabel,  ab  audi  die- 
selbe verhindern  sollen,  wie  die  Isollennaterialien  an  Weich- 
und  Hartgummi.  Stabilit.  Vulkanasbest  und  Mikanit. 
Ausserdem  werden  im  Mctallwerk  und  im  Qummi  .'.Lrk  zur 
weiteren  Ausnützung  der  Einrichtungen  auch  vielfach  andere 
Fabrikate  hergestellt,  die  in  der  Elektrotechnik  nicht  Ver- 
wendung iitxien.  —  Die  etektriache  Energie  fOr  Kraft  und 
Beleudituns  erbUt  das  Werk  von  der  Zentrale  Obeispree 
der  Berliner  Elektrizitätswerke  als  hochgespannten  Dreh- 
strom  von  f>ono  Volt  Spannung:  mit  ca  .1000  Kilowatt 
Leistung.  wcklMr  in  einer  Ur!ifurii:crst.i;-nri  mit  lr>  Dreh- 
strom-  I  ransfortnatorcn  für  den  Antrieb  der  Motoren  und 

herabgesetzt  wird. 

Zum  Antriebe  der  Maschinen  im  Werfe,  welcher  meM 

einzeln  direkt  erfolgt,  dienen  ca  800  Drehstrommotoren  bis 
zu  HKM)  PS,  mit  einer  ücsamtieistung  von  2K(KI  PS,  und 
arbeiten  die  kleineren  Motoren  mit  l*X)  Volt,  die  luiillereu 
mit  500  Volt  und  die  grossen  mit  1000  Volt  Spannung.  — 
POr  die  (HfibHchtbeleuchhing  des  Werkes  dient  Wechsel- 
strom  voo  110  VoU  und  werden  die  Bogenlampen  durch 
QMchitrom  von  110  Volt  gespeist,  welcher  durch  Dreh- 
•tlOIII  •  Oteichstromumformer  von  2(>0  Kilowatt  Leistung 
erzeugt  wird.  Ausserdem  ist  eine  Akkuiiiulaiuren-Batlerie 
als  Reserve  für  Beleuchtungszwecke  vorgesehen. 

Ein  eigenes  Wasserwerk  mit  elektrisch  betriebenen 
Riedler-Expresspumpen  versorgt  das  Werk  mit  Wasser. 

•v. '  "-^n-fi'  i-ii'rvi-iirr'en,   ied'M:h    ."iit'  (Ifini's  -^org. 
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fältig  gereinigt  wird.     Die  Kir  FcnerlösuhzvM-cke  aufge-  ' 
st«llten  Hydranten  werden  durch  das  Wasserwerk  des 
Ortes  gespeist. 

Den  Dampl  für  die  Belieining  der  OdtSude  und  die 
Oammi-  und  Bleikabel-Fabrfketion  liefern  6  Dampflcessel 
mit  1300  qin  (leizfläche. 

Die  Werkstätten  sind  mit  den  modernsten  Transport-  i 
mittetn,  wie  elektrisch  betriebenen  Laufkränen  und  Lasten- 
aufzügen, auf  schmalspurigen  Gleisen  laufenden  Hand-Roll- 
wagen etc.  verseilen,  wlhreod  falirtiare  elelctrische  Dreh- 
uitd  Handlirlne  zum  Hel>en  scliwerer  Stiicice  dem  Hof- 
betrietie  zugeteilt  sind  und  elektrische  Lokomiothren  auf  dem 
weit  verzweigten  Normalgicise  den  Verkehr  der  Werk- 
stSllcn  mit  der  Staatsbahn  vermitteln. 

Die  Anlage  des  Werkes  ist  \'on  dem  Oesicliispunkt 
aus  erfolgt,  dass  alle  für  das  Enderzeugniss  erforderlichen 
Zwiselunfalirlkate  in  den  einnlnen  Abteilungen  selbst  herzu- 
steflen  sind,  um  von  der  Lieferung  und  den  Preisen  fremder 
Werke  unabhängig  zu  sein,  und  s«  im  Nachstehenden  ein 
kurzer  UebetUick  über  die 


Im  Metall  werke  wurden  Kiipfcr,  KiipfcrK'j.::(.Tiitifjfn 
und  Aluminium  zu  Drähten,  Profilsläben  und  Blechen  ver- 
arbeitet, und  ist  auch  neuerdings  die  Herstellung  von  ge- 
zogenen Eisen-  und  Stahldr&hten,  wekbe  audi  zu  Seilen 
venirl)eitet  werden,  aufgenommen.  Für  die  Herstellung  der 
Leitungen  und  Wicklungen  der  elektrischen  Maschinen  findet 
zumeist  Kupfer  Verwendung  und  bctruij  der  Verbrauch  an 
Kupfer  im  .lahre  I8')8  ,%50  t  und  Steigertc  sich  derselbe 
im  Jahre  1902  bis  auf  915U  t,  welche  Zahlen  sowohl  ein 
Bild  über  die  Leistunigstthigkeit  des  Werkes  als  auch  Ober 
die  Bntwickelang  der  Bleirtrolednik  wdbca.  Für  Teleplion- 
und  Tel^raphenleitungen  werden  dem  reinen  fCnpfer  be- 
stimmte Metalle  hinzugesetzt,  um  eine  höhere  [Bruchfestig- 
keit zu  erhalten.  Bei  hohen  Kupierpreisen  und  erforder- 
lichem geringeren  üewichte  werden  auch  blanke  l^itungen 
aus  Aluminium  wegen  seines  um  ca.  3,4faclwn  geringeren 
speziüscfaen  Oewidites  mit  Vorteil  herg^atelM;  obgleieh  Min 
Leitungsvemiögen  um  das  etwa  I.Thdie  gerit^gsr  lit.  Bei 
solierten  Leitungen  tritt  der  Vorteil  iedoch  durch  den  er- 
fbfderlidwD  grUumn  Quendnitt  oieht  hervor. 


Srnst  Sehiess,  Bfisseldorf , 

Werkzeuinasctilnenfabrik  und  Eiseoglesserei. 

Gegründet  1866. 

Üniig 
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Die  gegossenen  Kupferbarren  von  I  m  Lünge  und  [  Minute  auf  einen  Qucrsclinitt  von  I  qcm  ausgewalzt.  Die 
100  qcm  Ou^-Tschnitt  passieren  zunächst,  nichdcni  sie  durch  Walzcnpressc  wird  durch  einen  200pferd.  Drehstrommotor 
Abhobeln  von  der  oft  Verunreinigungen  enthaltenden  Ouss-  I  mittels  Scilübertragung  angetrieben. 


Lagcplan  des  Kabelwerkes  Oberspree, 
kmste  befreit  und  in  einem  Glühofen  bis  zur  Rotglut  er-  !        In  der  Feinwalzenstrasse,  welche  durch  einen  öOOpferdi- 
wärnit  sind,  das  Vorwalzwerk  mit  .S.  je  3  Walzen  ent-  1  gen  Drehstrommotor  direkt  angetrieben  wird  und  7  Walzen- 
haltcndcn  Walzciisl.lndcrn  und  werden  hier  in  etwa  einer  I  Ständer  mit  je  ^  Walzen  enthält,  wird  der  Draht  auf  7  mm 
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Durchmesser  und  eine  Länge  von  2bi)  m  ausgewalzt  und 
durch  eine  eleittrisch  angetriebene  Haspelvorrichtung  zu 
einem  Ringe  aufgerollt.  Das  Werl«  ist  imstande,  bis  zu 
<>{)(XX)  kg  Kupfer  täglich  zu  Draht  auszuwalzen.  Messing- 
und  Bronzedrähte  werden  in  der  Weise  hergestellt,  dass 
zunächst  die  runden  sog.  Platinen  zu  Blechen  von  7  mm 
Stärke  ausgewalzt  werden  und  diese  auf  einer  Zirkular- 
JStreilunschccrc  zu  einem  Bande  von  quadratischem  Quer- 
schnitte zerschnitten  werden,  welches  schliesslich  auf  einem 
Walzenpaare  zu  einem  runden,  7  mm  starken  Drahte  aus- 
gewalzt wird. 

Die  weitere  Verringerung  des  Durchmessers  aller  Drähte 
bis  auf  O.O.S  mm  geschieht  auf  Ziehbänken  mit  schnell- 
laufenden Mehrfach/ügen,  deren  Zieheisen  ständig  ab- 
nehmende Lochweite  haben.  Soll  ein  Kaliber  bis  auf  '  mm 
};enau  innegehalten  werden,  so  dienen  durchbohrte  Diamanten 
als  Zieheisen.  Da  durch  das  Ziehen  das  iMatenal  härter 
wird.  n)üssen  besonders  die  feineren  Drähte  hin  und  wieder 
ausgeglüht  werden,  doch  müssen  die  Drahtringe,  um  sie 
möglichst  vor  Oxydation  zu  schützen,  in  eisernen  ver- 
schlossenen Muffen  verpackt,  dem  Olühofcn  übergeben 
werden.  Nach  jedesmaligem  Glühen  werden  die  Drähle 
abgebeizt,  und  ebenfalls  dann,  bevor  sie  verzinnt  werden. 
Die  Verzinnung  ist  bei  allen  denjenigen  Drähten  erforder- 
lich, die  eine  Qummiisolation  erhalten  sollen,  da  die 
Schwefeltcile  des  üummi  mit  dem  Kupfer  [)raht  und  Iso- 
lation zerstörende  Verbindungen  eingehen  würden. 

Tür  die  Herstellung  von  Hlach-  und  f^a^onstäben  aus 
Kupfer  und  Messing  sind  schwere,  langsam  gehende  Zieh- 
bänke, sowie  Glühöfen  und  Beizwannen  zur  Aufnahme 
von  20  m  langen  Stäben  vorhanden.  -  Im  neuerdings  er- 
richteten Walzwerke  werden  .Messing-  imd  Bronzebleche 
v,,n  -tu  -  u,l  mm  Siiiki-  .mf  /wi  i  Walzenstrasscn  fabriziert 


und  in  besonderer  Abteilung  auch  .Messing-  tmd  Kupfer- 
bänder. 

Zur  Herstellung  der  verschiedenen  Legierungen  ist 
eine  eigene  Giesserei  vorhanden  und  werden  in  einem 
Kupferraffinicrofcn  die  '  Abfälle  der  verschiedenen  Werk- 
stätten verarbeitet  und  weiter  verwandt 

In  der  Kisen-  und  Stahldrahtziehcrei  wird  der  ander- 
wärts bezogene  Walzdraht,  nachdem  er  durch  verdünnte 
Schwefelsäure  von  der  harten  Oxydationsschicht  befreit  und 
in  Kalkmilch  abgewaschen  ist,  auf  den  Ziehbänken  weiter 
verarbeitet.  Das  Ausglühen  des  Drahtes  erfolgt  in  Stahl- 
gusstiegeln und  wird  der  anhaftende  OlOhspan  durch  eine 
Schüttelvorrichtung  mechanisch  entfernt.  Um  dem  Drahte 
den  gewünschten  Härtegrad  imd  den  richtigen  Prozentsatz 
an  Kohlenstoff  zu  geben,  wird  derselbe  nicht  an  der  Luft, 
sondern  in  einem  Metallbade  von  bestimmter  Temperatur 
abgekühlt.  Der  Draht  kommt  entweder  als  geglühter  Draht 
zur  Verwendung  oder  er  wird  in  der  Verzinkerei  mit  einem 
Zinkschulz  versehen  Nachdem  er  zunächst  in  einem  Salz- 
säurehade gereinigt  ist,  wird  er  durch  flüssiges  Zink  ge- 
leitet und  durch  Zieheisen  geglättet. 

Die  Drahtfabrik  stellt  Drahtlitzen  und  Drahtseile  im 
den  mannigfaltigsten  Ausführungen  und  für  die  verschieden- 
sten Zwecke  her,  wie  isolierte  Leitungsschnüre  für  Beleuch- 
tungskörper und  kleinere  Motoren,  seidenbesponnenc  Drähte 
für  .Messinstrumentc  etc.  isolierte  Drähte  für  Dynamo- 
maschinen, Transformatoren  etc  ,  Installatiansdrähtc.  Tele- 
phon- und  Telegraphen-Leitungen  und  KabeL  wie  auch 
blanken  Seile  aus  Kupfer.  Aluminium  und  Stahl. 

Auf  den  Litzmaschinen  werden  die  Kupferfäden  ver- 
seilt und  wird  durch  die  Verwendung  vieler  s«^>lcher  Fäden 
von  geringstem  Querschnitte  eine  grosse  Beweglichkeit  der 
Sfilf  erieiclit.  dii-  iM-i  ciiit-ni  «.»luTsctinitte  von  0,5  qmm  lf>^ 
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bei  grösseren  bis  zu  122  Häden  enthalten.  Die  Kiipferlitzen 
werden  auf  Spinnmaschinen  mit  Raumwollfädcn  und  durch 
Wicitelmaschinen  mit  Gummiband  umwickelt  und  isoliert, 
während  mehrere  hundert  Klöppelmaschinen  die  einzelnen 
l.eitunRon  bczw.  Stile  mit  einem  schlaucharti(;en  Gespinst 
fest  umwcbcn,  zu  welchem  Garn  und  Seide  in  den  ver- 
schiedensten Harben  Verwendung  finden  Besonders  sorg- 
fältig arbeitende  Maschinen  sind  zur  Umwickelung  der  ganz 
feinen  Drähte  mit  Seide  vorhanden,  welche  umsponnen  oft 
nicht  mehr  als  '  ,„  mm  stark  sein  dürfen.  Dieselben  finden 
hei  l'räzisionsapparaten.  Funkeninduktoren  ctc  Verwendung, 
und  erfordert  beispielsweise  die  sekundäre  Wicklung  eines 
Induktors  der  l-unkspruch  -  Apparate  bis  zu  200  000  m 
Draht.  Drähte  für  Dynamos  und  Transformatoren  werden 
nur  mit  imprägnierter  Kaumwolle  umsponnen,  um  das  Hin- 
dringen von  Feuchtigkeit  zu  verhindern,  und  alsdann  mit 
einer  Isolicrmassc  getränkt.  Die  vorhandenen  Maschinen 
können  in  einem  Tage  MKM)  kg  solcher  Drähte  bespinnen 

Die  Installationsdrähte  werden  in  ähnlicher  Weise  ab- 
wechselnd mit  Baumwolle  umsponnen,  mit  Gununi  um- 
wunden und  beklöppelt  und  in  Isulicrmasse  getränkt,  üeber 
WM)  Klöppelmaschinen  sind  in  Gruppen  zu  etwa  12  Maschinen, 
zu  einem  Klöppelstuhle,  geteilt,  welche  durch  einen  Dreh- 
strommotor angelrieben  werden  —  Leitungen  für  feuchte 
Räume  werden  in  der  (jummifabrik  mit  einer  nahtlosen 
(jummihüllc  versehen,  und  biegsame  Leitungen  für  An- 
schlüsse an  Motore  und  Beleuchtungskörper,  die,  wie  bei 
Schiffsinstallationen  leicht  beschädigt  werden  können,  mit 
Stahldraht  umklöppelt. 

Die  Kabelfabrik  zerfällt  in  die  Bleikabel-  und  Tele- 
phonkabel -  Abteilung.  In  der  crsteren  werden  im  be- 
sonderen Starkstromkabel  für  unterirdische  Leitungen, 
sowie  die  gleichfalls   mit   Blei  umhüllten  Schw.ichstrom- 


kabel    für    Signal-    und   Minenwesen     hergestellt  und 
die  mit  Papier  isolierten  Telephonkabel  mit  Bleimantel  ver- 
sehen. —  Die  kupferne  Seele  der  Kabel  bildet  bis  zu  lO  mm 
Durchmesser  ein  einziger  Draht  während  bei  grösseren 
Querschnitten  einzelne  Drähte  verseilt  worden    Bei  (ileich- 
stromkabeln  genügt  eine  einzige  Seele,  für  die  Fortleitun^ 
von  Wechsel-  und  Drehstrom  dagegen  müssen  mehrere  durch 
Jute  isoliertw'  Seelen  verwendet  werden,  die  entweder  in 
konzentrischen  Ringen  oder  einzelnen  Adern  zusammcnj^c- 
fügt  werden.    Um  das  Volumen  nicht  durch  Ausfüllen  der 
entsprechenden  Hohlräume  mit  Juteseilen  vergrösserii  zu 
müssen,  erhalten  neuerdings  die  Adern  den  Querschnitt 
eines   Kreissegmentes,    welche    sich  genau  an  einander 
schliesscn. 

I  llochspannungskabel  werden  für  eine  Betriebsspannung 
bis  zu  .^OtXMi  Volt  hergestellt  und  dient  als  Isolationsmasse 
hauptsächlich  imprägniertes  geschmeidiges  Papier,  dem  für 
starke  Querschnitte  noch  eine  besondere  Oummimasse  hin- 
zugefügt wird.  Die  Kabel  werden  in  erwärmten  Vakuiim- 
schränken  getrocknet,  um  den  Faserstoffen  mit  Sicherlieit 
alle  Feuchtigkeit  zu  entziehen,  und  danach  sofort  in  einem 

I  Bottich  mit  einer  harzigen  f-lüssigkeit  durchtränkt.    In  der 

I  Bleipresse  erhält  das  Kabel  alsdann  einen  nahtlosen  Biei- 
mantel.  indem  dasselbe  durch  einen  Mohldorn.  die  Patrizc. 
in  den  [*ressraum.  über  welchem  sich  ein  Kessel  mit  ge- 
schmolzenem, dickflüssigen  Blei  befindet,  geführt  wird,  und 
durch  eine  Düsenöffnung,  die  Matrize,  austritt.  Zur  f*rü- 
fung  der  Isolationsschicht  und  des  Bleimantels  werden  die 
Kabel  zunächst  24  Stunden  lang  in  Wassertanks  gelegt  und 
der  Isolationswiderstand  gemessen,  unJ  danach  mehrere 
Stunden  einer  Spannung  von  50O0O  Volt  ausgesetzt,  um 
auch  die  kleinsten  Isolationsfehler  auffinden  zu  können. 

I  Zum  Schlüsse  werden  die  Kabel  für  gewöhnliche  Zwecke 
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noch  mit  einer  Asphallschicht  überzogen,  oder  erhalten  noch, 
lim  sie  vor  mechanischen  Beschädigungen  zu  schützen  oder 
ihre  Zugfestiglteit  zu  erhöhen,  eine  Armierung  aus  Band- 
eisen bezw.  Slahidrähtcn.  welche  mit  einer  Rostschutzmasse 
versehen  werden.  -  Die  unterirdische  Verlegung  der 
l  elephonleilungen  hat  die  Herstellung  von  Telephonkabeln 
erforderlich  gemacht.  Diese  unterscheiden  sich  von  den 
Hochspannungskabeln  besonders  durch  die  Art  der  Isolie- 
lung.  da  dieselbe  bei  den  schwachen  Mikrophonströmen, 
deren  Wechselzahl  in  der  Sekunde  etwa  500  beträgt,  keine 
grosse  Durchschlagsfestigkeit,  wohl  aber  möglichst  geringe 
l.adungsfähigkeit  besitzen  muss,  um  die  deutliche  Uebcr- 
t ragung  der  menschlichen  Stimme  zu  ermöglichen.  Die 
vielen  einzelnen  Kupferadern  werden  daher  durch  die  Papicr- 
l.uftisolation  von  einander  getrennt.  Dieselbe  wird  entweder 
in  der  Weise  erreicht,  dass  die  Drähte  auf  den  Spinn- 
maschinen spiralförmig  mit  Papier  umwunden,  oder  in  Papier- 
streifen, deren  Enden  überlappt  werden,  eingelegt  werden. 
Je  zwei  solcher  Drähte  werden  aJs  hin-  und  Rückleitung 
mit  einander  verseilt  und  bis  500  solcher  Doppeladern  auf 
Verseilmaschinen  zu  einem  Kabel  vereinigt.  In  dieser  Ab- 
teilung sind  nicht  weniger  als  über  100  Umspinn-  und  Ver- 
seilmaschinen zur  Herstellung  der  einzelnen  Doppcladcm 
und  4  Kabelverseilmaschinen  aufgestellt.  Hin-  und  Rück- 
leitung sowie  eine  Ader  jeder  Schicht  werden  gekenn- 
zeichnet, um  ein  Herausfinden  derselben  <u  ermöglichen. 
Nachdem  die  Kabel  mit  Leinwand  umsponnen  oder  mit 
Baumwolle  bekiftppelt  sind,  werden  sie  in  Vakuumtrocken- 
schränken  gebracht  und  mit  luft-  und  wasserdichtem  Blei- 
mantel versehen.  Widerstand.  Isolation  und  Kapazität  der 
einzelnen  Adern  werden  in  Messbotlichen  genau  geprüft. 


Für  eine  Verlegung  in  Röhren  ist  eine  besondere  Armierung 
I  nicht  erforderlich.  - 

I  In  der  Qummifabrik  werden  Guttapercha  und  Kaut- 
,  Schuck  für  Isolalionszwccke  verarbreitct.  Beide  Materialien 
I  werden  zunächst  in  hcissem  Wasser  aufgeweicht  und  von 
Verunreinigungen  befreit.  Die  Guttapercha  wird  alsdann 
unter  starkem  Druck  als  breiige  Masse  durch  Siebpressen 
gedrückt  und  diese  durch  die  Walzen  der  Trockenmastika- 
toren  geknetet. 

i  Für  die  Isolierung  der  Drähte  mit  Guttapercha,  welches 
Verfahren  besonders  bei  Unterseekabeln  angewendet  wird, 
dienen  Guttaperchapressen,  die  in  ähnlicher  Weise  wie  die 
Bleikabelprcsscn  arbeiten.  Der  Outtaperchamantel  wird  ab- 
gekühlt, indem  der  Draht  durch  lange  Bottiche  mit  kaltem 
Wasser  geführt  wird.  Ferner  wird  Guttaperchapapier,  wie 
es  z.  B.  zum  Auskleiden  von  säurefesten  Holzkästen  benutzt 
wird,  durch  Auswalzen  hergestellt.  —  Der  Kautschuk  wird 
nach  dem  Auswaschen  zu  dünnen  Platten  ausgewalzt  und 
in  Vakuumschränken  langsam  getrocknet.  Um  den  Kaut- 
schuk gegen  Temperatureinflüsse  und  Beschädigungen 
widerstandsfähig  zu  machen,  wird  demselben  u.  a.  Schwefel 
in  kleineren  oder  grösseren  Mengen  bei  Temperaturen 
von  120— I.M)»  zugesetzt  und  erhält  man  je  nachdem  weichen 
oder  harten  Kautschuk.  libonit  genannt.  —  Die  Oummiisolation 
der  Drähte  und  Kabel  wird  in  der  Weise  hergestellt,  dass 
dieselben  entweder  mit  einem  Gummibande  umwickelt,  oder, 
um  eine  geschlossene  Hülle  herzustellen,  in  zwei  Bänder, 
deren  Ränder  zusammengedrückt  werden,  gelegt  oder  mit 
dickflüssiger  Kautschukmasse  umgeben  werden.  Die  Vulka- 
nisierung wird  demnach  in  einsernen  Kesseln  unter  Dampf 
von  vier  Atmotphären  vorgenommen.  Das  Kbonit  lässt  sich 


Haerener  Gussstahlwerke 

^       Aktiengesellschaft  HAGEN  i.W. 
Teiegr.Adr:  Gussstahlwerke, Hagenwestf.  —  Eisenbahn-Station:  Hagen-Oberhagen. 


Spezialitäten: 

Tlansehea-, 

Kurbel'  und 
Schranben -Wellen 
soiD.  alle  sonstigen 
Schmiedestäcke  in 
SJ.StahUaker 
ßaggerteile. 


Spezialitäten: 

Kttderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u.  Schraubenflügel 
in  Gussstahl  sovie 
Tedem  ieder  )lrt, 
auch  ffir  Schiffs- 
zvecke. 


Manin-Werke,  Tlegeistahl-Werke,  Bessemer-Werk.  Mechanisclie  Werkstitlen,  Hanimerfeike,  Walzwerke.  Fedinfabrik. 
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vollständig  bearbeiten  und  wird  wegen  seiner  hohen  FcstiR- 
keit  und  grossen  WiderstandsfähiKkcit  ge^cn  elektrische 
Spannungen  in  mannigfaltigster  Weise  u  a-  zu  Akkumu- 
lalorcnkräften  verwendet.  Ausserdem  werden  Stabilität  von 
hoher  Festigkeit,  sowie  Vulkanasbest  und  Tenacit.  welches 
aus  Oummiersatzstoffen  besteht,  als  Isolalionsmalcrial  her- 
gestellt, (legenstände  aus  Hartgummi  werden  in  Mctallformen 
gepresst  und  mit  einem  Hbonitübcrzuge  versehen  und  Hart- 
gummi-Installationsrohrc  auf  Pressen  hergestellt  —  Ferner  be- 
schäftigt sich  die  Oummifabrik  mit  der  Anfertigung  von 
Gummischläuchen.  Gummireifen  mit  Stoffeinlage.  Walzen  etc. 

[Zine  besondere  Abteilung  des  Kabelwerkes  dient  der 
Verarbeitung  von  (ilimmcr  und  der  Herstellung  des 
Mikanit,  welche  die  A  I; -G.  in  Deutschland  eingeführt 
hat.  Die  feinen  Plättchen  des  Glimmer  bilden  ein  aus- 
gezeichnetes Isolationsmaterial  und  können  selbst  bei 
einer  Stärke  von  nur  0.038  mm  noch  nicht  von  einem 
Wechselstrom  von  10  000  Volt  durchschlagen  werden  Da 
der  Glimmer  aber  häufig  von  metallischen  Adern  durch- 
zogen wird,  ist  eine  Bntfernung  derselben  erforderlich  und 
werden  daher  die  einzelnen  Scheiben  bis  zur  gewünschten 
Märke  aufeinander  geklebt,  um  künstliche  Platten  in  be- 
liebigen Grössen  und  Stärken.  Röhren,  Kollektorringe. 
Spulenkästen  etc  herstellen  zu  können 

Unter  den  Hilfswerkstätten  des  Kabelwerkes  sind 


besonders  die  Tischlerei  und  die  mechanische  We  rk- 
statt  hervorzuheben.  In  der  ersteren  werden  die  .Modelle 
für  die  Qiesserci,  im  besonderen  für  die  Muffen  und  Kästen 
der  Kabelverbindungcn  hergestellt,  sodann  die  Trommeln, 
auf  welchen  die  Kabel  zum  Versande  aufgewickelt  werden. 

In  der  mechanischen  Werkstatt  werden  zunächst  alle  für 
die  Fabrikation  selbst  erforderlichen  Teile,  wie  Stahlformen 
für  die  Hartgummi-Isolationsgegenstände  und  Zieheisen  und 
Werkzeuge  etc.  hergestellt  und  die  erforderlichen  Reparaturen 
an  Maschinenteilen  vorgenommen,  wie  auch  vielfach  Spezial- 
maschincn  selbst  erbaut,  und  vor  allem  die  Kabelgarnituren 
und  sonstigen  Massenartikel  fabriziert.  — 


Für  die  Ausstattung  der  Wohnräume  auf  Schiffen 
dürfte  ein  neues  Sitzmöbel  der  Idemlstuhlfabrik  Söldner 
&  Co.,  Schmalkalden,  von  Interesse  sein  und  wegen  seiner 
nicht  unwesentlichen  Vorteile  gegenüber  den  bisherigen 
Sfuhlkonstruktionen,  welche  zwar  in  der  äusseren  Form 
und  Ausstattung,  nicht  aber  in  der  prinzipiellen  Ausführung 
Abweichungen  zeigen,  mit  Vorzug  Verwendung  finden. 
Die  Neuerung  des  .!  d  c  a  Is  t  u  h  1  e  s"  besteht  im  wesentlichen 
darin,  dass  durch  den  automatisch  in  die  Höhe  klappenden 
Sitz  gleichzeitig  auch  die  sonst  schräge  stehende  Lehne 
vertikal  eingestellt  wird.    Nach  Angabe  der  Firma  wird 


Cand^  und  Seekabelwerke 


AklicngfselUcball.  —  Akticn-K«|Mt*l  .M.  i.  000  üin. 


Sigenes  Quttapercha-"Werk  1     Ausstellung:  Düssei 

lur  Vcra.beilung  .Jei  Küb-Giitlapercha.  ftl  SÜImTIH'  .Mctlil 


ibcitiing  ^iei  Kub-(iiitia|)ercL 

Guttapercha-Adern. 

Guttapercha -Kabel  ffir  I .  l,  .t.iiI.,   iiii<l  .Signalwesea. 

Feuerwehr-Kabel. 


nippes 

Eine  «ler  ähcstcu  und  ({Tösslcn  Kalielfabrikeii  Dculstblauds. 

Düsseldorf  IQ02: 

ille 

,l.bilinbrBclieiidiUI>tgn|u  bil  HeriltlliiHi  i.  HMirsiinii|Skikli"- 
StaatKiiuMiiiille  in  Silber. 

Städte-Ausstellunj^  Dresden  1903: 
(iol«]«>ne  Medaille. 


T 


Gutehoff  nungshiitte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberbausen  (Rheinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert 

Eiserne  Brucken,  Gebäude,  Schwimm- 
ducks.  i-lchwiinmkrikline  jeder  Tragkraft, 
Li'uolittnriiif 
SctimicdcstUCke  in  jeder  gewanscbtea 
i^iiiilitikt  bis  »iKXHikif  ,Stack>rewicht,  roh,  vor 
cearbeitet  od«>r  fertig  bearbeitet,  besonden 
kiirbelwellfn.  öchifl'swtMlen  und  soostigt 
Scbniiedeteilc  für  den  SchitT-  und  Haschinea- 
bau, 

MtAhllorniKUNH  aller  Art,  wie  Slevi-ii,   RudeiTulitiifii.  .tIaxriiiiieiilCliHM  bi-i  zu  den  »rhwersten  StQckeii. 

MiLsrbiii'-nteile.  ,  Uaiiipf'keMMel^  sUitiimSrc  und  Schiflskessel,  eisenie  Be- 

Kvtten,  iiLs  Scbitrsketten,  Krahnkeltun.  |    hidtor.  * 

IJio  Walzwerke  in  Oberhausen  lieftm  u.  n.  als  Besondt-rlx  it :  Schiffsmaterial,   wie  Hleche  und  Profilatahl 

II,  III'.  .XtifiitiK        in  [i-  trirti  trt'kKminenx  IllrrhwalzwiTk  bat  niric  I^i>I.Htuii»;^rAlili;l'«it  von  IUU(luuTonn«n  Mici-h»  pro  .lahr  ond  i«t  dk 
ritilrhnilniKiK'^hDtte  ri>nnfii{«  Uircs  iimIanKri>lrhi  ii  \V;iU|irr,i.'r>mDis  In  .li  r  1.11*,"*         i,-i'.s»iiit(>  xii  i>ln«in  .'Schiff  nötige  WaljUD»teri*l  lu  liefern. 
JIhrllcht  Erzcuguas:    Kobl«ii  Jauouil;  \A iiu»,'rl..-,  Kr<<'UK-iii:>;<'  4()ui.)U0  i:   Itohol^i'ii  r<iOiJUOt;   Hrackon.  Mnachlnrn,  KnnmI      60000  t 

Betchlltlgtc  H*ainle  und  Arbelirr:  Uber  IS  000. 
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hierdurch  eine  Plafzersparnis  von  10—15  pCt.  erreicht,  die  '  leicht  entfernt  und  in  seiner  Form  allen  Stilarten  angcpasst 

für  die  AiisnützunK  des  Raumes  an  Bord  stets  erw  in^chi  werden.   Die  Hauptteile  sind  aus  liisen,  die  Lehne  und  der 

sein  vvirJ.  Sil.;,  welche  mit  uiiii  ohne  PolftO'uqg  »lUpfiihit  weiden. 

Der  Stuhl,  dessen  Sitz  drehbar  ist,  zeichnet  sich  ferner  j  aus  fiolz.  Koptoxil,  gefertigt, 

durch  growe  Bequemlichkeit  und  Fesltg;lceit  aus,  er  kann  I 


Nachrichten  aus  4zr  Schiffbau-Indiistri«. 

Mitteilungen  au«  dem  LeeerkreiM  mit  Ang»be  der  Quelle  weiden  hierunter  gern  aule^nommen. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


.'\r;i  ;4.  Scptcmhcr  iikicIiIc  der  von  der  h,in>e;ili?chen 
Daiupici-Co  iMenzei;  ä  L<>  ■  in  Ifartihur^-  bei  der  |-lens- 
burger  Schiifsbai.  i  lescilschalt  in  Auftraj^  gegebene  Fracht- 
dampfer  „Marie  Menzell"  seine  Prulxlahrt,  die  zur  vollen 
Zufriedenheit  der  Besteller  verlief.  Der  Dampfer  setzte 
durch  den- Kaiser  WUhelm-Kanai  seine  Reise  nach  Cardiff 
fort.  HauptnbmeHungeo:  Grteate  Uagb  91,74  m,  grösste 
Breite  12,55  ni,  "Hefe  (oiouided)  6,48  m,  TtagfUtlgkeit 
3540  Tons. 

Auf  der  Werft  von  J.  ff.  N.  Wiclihorst.  Hamburg 
lief  am  ü.  ds.  der  für  die  Frachtfahrt  von  Hamburg  nach 
dem  Rhein  bestimmte  DoppelschraulieD-Turindeckdampfer 
„MOHieloi'*  glücMieh  vom  Stapel.  Klasse:  Qerm.  Uoyi 
>Ji  Aj  K.  Haupt;ihif.essungen :  Länge  zw.  d.  Perp.  — 
jso.wJ  tn.  Breite  =  9.75  in.  Seitenhöhe  -  .^.W  m.  Ver- 
messung 14.S0  Br.-Reg.-Tons.  Zwei  Kompound-Maschinen 
von  450  I.P.S.  (Zyl-Dm.  310,600.  Hub  420)  sollen  dem  Schiffe 
bei  ISO  Umdr/Min.  eine  Oeaehwindigkeit  von  8—8*/^  Kn 
verleihen.  Den  Dampf  liefert  ein  ZylfaideriNaMl  mit  3  Feuern 


von  .\\  m  Länge  und  .i,i>4.=>  Durchmesser.  Die  Bes-ntzung 
besteht  au«  14  Peraonen. 

Den  Stettincr  Oder^tTkcn  ist  für  Stettiner  Rechnung 
der  Bau  eines  Ooppclaciiraubcii-PMsaglevdMvfkra  Aber- 
tragen  worden.  Die  Dimensionen  des  Schiffes  shtd:  Uitge 

über  alles  ca.  3.^.5  m,  L9nge  in  der  Wasserlinie  3^  m.  Breite 
über  Deck  ca.  5,6  ni.  Breite  in  der  Wasserlinie  5,3.?  m, 
Seitenhöhe  2,35  ni.  Der  Dampfer  wird  mit  2  Kompound- 
maschinen von  ca  240  P.  S.  ausgerüstet,  welche  »lern  Fahr- 
zeug eine  Geschwindigkeit  von  10  Kn  m-tIliIili:  iJie  Ab- 
lieferung des  Schifies  soll  zum  nich»ten  Frühjahr  erfolgen. 


Der  Danipfcr  „Kanal  III"  für  die  \\rk.'jiifrtc  Flcns- 
burg-Bkensutsdrr  und  Sondcrburgcr  Damptsthififahrts-Ocsell- 
schafl  m  Ren?biir^  üef  auf  der  Werft  von  Henry  Kodl  in 
Lübeck  am  12.  ds.  glücklich  vom  Stapel.  Uinge  zw.  d. 
i^erp.  30,t  m.  Breite  auf  dem  NuHspant  7.31  m,  Tiefe  an 
der  Seite  bis  Hauptdeck  ni  Die  Tragfähigkeil  des 
Schiffes  beträgt  bei  einem  mitticrcn  Tiefgang  von  3,35  m 
350  Tons.  Die  Abliefafling  desselbea  erfiiHgt  Anfang  Oktober. 


Den  Stetfiner  Oderwerken  wurde  von  Seite  des  Hafen- 
amiM  Wianar  der  Auftrag  zur  Liei^ng  einea 


^8    NOVO-Sehnetllauf-SplTalbotaver,  FrAser  un«!  Reibahlen 
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die  leistungsfähigsten  und  haltbarsten  Werkzeuge  der  Welt 


OTTO  MAlWSFEl^l»  A  Co.      m.  b,  H.,  Magdebnrg  48. 
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Schiffbau»  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

iÜcimMMHbn  Mit  1838.  •  SlsmsgWPau  seit  1865.  p  Jitfctilwxalit  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Sehiffsn,  Docks  und  «  «  k 

ae  as  a:       Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung:,  Temperaturausgleicher,  Asche-^y ektoren,  D.  R.  P. 

Cederva'l's  Patentschutzhülse  für  Schra'ibe:r,',ellen,   D.  R.  F.    Centiifugaipumpen -Anlagen  für 

Sehwimm-  und  Troci<endoci<s.   DampfW Inden,  Dampl'ankerwlnden. 

Zahnrthler  v«rsdiiedener  Grössen  ohne  Modell.  * 
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und  Eisbrechdampfers  zu  teil.  Das  Schiff  wird  20,5  ni 
latiK.  S,3  m  breit.  2.3  m  hoch  und  mit  einer  Maschine  von 
IKü  I.P.  S.  aus);erüstct.  Der  Dampfer  soll  auch  zum  Aus- 
legen und  Einholen  von  Seezeichen  dienen  und  erhält  zu 
diesem  Zwecke  eine  ciRcns  hierfür  konstruierte  Kinrichtunjj. 

Mit  OcnehmiKung  der  Kaiserin  wird  der  bei  der  Schiffs- 
werft .Vulkan-  in  Stettin  für  Rechnung  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  im  Bau  befindliche  Riesendampfer  den  Namen 
„Kaiserin  Augusts  Viktoria"  tragen. 


Die  Dampifischerei-flesellschaft  „Nordsee"  in  Nordenham 
erhielt  einen  neuen  Zuwachs  durch  den  Pischdanipfer 
..Schleswig",  der.  auf  der  Werft  von  0.  Seebeck  A  -O.. 
Bremerhaven  erbaut,  kürzlich  seine  erfolgreiche  Probefahrt 
n-.achte.  Der  Dampfer  ist  der  letzte  der  für  die  .Nordsee" 
bei  G.  Seebeck  A  -fl  in  Auftrag  gegebene  Hischdanipfer 
des  grossen  Typs. 

Anf  derselben  Werft  wurden  einige  Tage  vorher  vier 
neue  Fischdaujpfer.  sämtlich  von  mittlerer  Grösse,  zu  Wasser 
gelassen.  Von  diesen  Dampfern  sind  „William"  und 
,.Max"  von  der  Firma  Grundmann  &  (jröschel  in  Auftrag 
gegeben.  „Franz"  ist  von  Herrn  Kapitän  Segebade  in 
Geestemünde  und  „Heinrich  AuKUStln"  von  der  Reederei 
1"  Alb.  IHist  in  Geestemünde  bestellt.  Die  Schiffe  wurden 
im  Dock  der  Werft  gebaut. 

Von  der  Schiffswerft  II  der  Firma  Fwald  Bcminghaus 
z  I  Duisburg  wurde  ein  für  die  Firma  Hugo  Stinnes  in 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  neuerbauter  Räderschtcppdampfer  glück- 
lich zu  Wasser  gelassen,  der  den  Namen  ..Hufo  Stinnes 
No.  I"  erhielt.  Der  Dampfer  hat  eine  Länge  von  72  m 
zwischen  den  Steven,  eine  Breite  auf  Hauptspant  von  8,5  m, 
über  Radkasten  von  20,72  ni   und  eine  Seitenhöhe  von 


.\i  m.  Die  Maschine  ist  eine  Zweizylindeikompound-Heiss- 
danipfmaschine  mit  Receivcrüberhitztmg  von  I.?50  I.  P.  S.. 
welche  ihren  Dampf  von  4  Feuerbuchsschiffskesseln  von 
zusammen  SM  qm  Heizfläche  und  10  Atm.  Ueberdruck 
erhält.    Letztere  sind  mit  Dampfüberhitzern  Patent  Schmidt 
ausgerüstet    Der  Dampfer  gehört  zu  den  stärksten  seiner 
Gattung  auf  dem  Rhein.  Die  Ausführung  einer  Zweizylinder- 
Heissdanipfniaschine  mit  Receiverüberhitzung  ist  die  erste 
auf  einem  Rheindampfer.    Während  die  Firma  Berninghaus 
die  grösseren  Maschinen  zu  den  von  ihr  erbauten  Dampfern 
bisher  aus  der  Schweiz  bezog,  ist  diese  Maschine  in  den 
eigenen  Maschinen-Werkstellen  erbaut.    Das  Vorgehen  der 
Firma,  ihre  Arbeit  im  Lande  zu  behalten,  ist  vom  nationalen 
Gesichtspunkte  aus  mit  Freuden  zn  begrüssen. 


Auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  wurde  ein  neuer 
Dampfer  vom  Stapel  gelassen,  welcher  für  die  Deutsche 
Dampfschiffahrts  •  Gesellschaft  .Kosmos"  erbaut  ist.  Das 
Schiff  erhielt  in  der  Taufe  den  Namen  „Eikab".  Es  ist 
dieses  ein  Schweslerschiff  der  beiden  zuletzt  erbauten 
Dampfer  .Flsne"  und  „Hdfu".  Die  Dimensionen  sind  folgende: 
Die  Länge  beträgt  125  ni.  die  Breite  15,4  m  und  Seitenheibe 
Q.Q  m.  Die  grösste  Tragfähigkeit  des  Schiffes  soll  74.50  t 
betragen.  Der  Dampfer  erhält  eine  Maschine  von  2HOO 
l*ferdekräften,  die  dem  Schiffe  eine  Ge'schwindigkcit  von 
1 1  Knoten  in  der  Stunde  verleihen  soll. 


Auf  der  Werft  der  Aktien-Gesellschaft  .Weser"  ist  in 
diesen  Tagen  ein  für  eigene  Rechnung  gebauter  Dampfer 

vom  Stapel  gelaufen.  Derselbe  erhält  eine  Maschine  von 
120  indizierten  l*ferdestärken.  Der  Dampfer  soll  fürs  nächste 
zur  Fortschaffung  von  Materialien  vom  alten  Werftplatz  zum 
neuen  dienen,  während  er  später  für  Fahrzwecke  Verwen- 
dung finden  soll,  indem  er.  wie  verlautet,  die  am  links- 
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scitiRcn  Wescrufer  wohnhaften  Arbeiter  nach  und  von  ihrer' 
Arbeitsstätte  des  neuen  Werftplatzes  befördern  soll. 

Am  27.  Au{^st  lief  auf  der  Klawitterschen  Werft  ein 
für  die  Gebrüder  üoedhardl-Drisseidorf  erbauter  Saugfoaner 
vom  Stapel,  der  den  Namen  „Texas"  erhielt.  Die  Dimen- 
sionen des  [iaggers  sind  folgende:  74  m  l.änge.  12  m 
Breite,  4,7  m  Seitenhöhe  und  4,5  m  Tiefgang.  Die  Leistungs- 
fähigkeit des  Baggers  beträgt  1800  Tons.  Kr  erhält  zwei 
Triplc  -  Maschinen,  welche  zusammen  1500  Fferdckräfte 
leisten.  Der  Bagger  wird  voraussichtlich  Anfang  Oktober 
fertiggestellt  sein.   Der  Stapellauf  ging  glücklich  von  statten. 

Der  für  die  Jaluit  -  Qesellschnft  in  Hamburg  von  der 
Fried.  Krupp  Aktien  -  Geselschaft  üermaniawerft  neu  er- 
baute Dampfer  „Qermania'S  für  die  Fahrt  zwischen  Sydney, 
den  Marschall-Inseln  und  Hongkonk.  unternahm  am  8  d.  M. 
eine  Probefahrt  in  der  Kckcrnförder  Bucht.  Es  wurde 
hierbei  eine  Geschwindigkeit  von  über  1 1  Knoten  erreicht. 

Der  auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  zu  WaS'cr  gelassene 
Dampfer  „Clara  Zeick"  hat  folgende  Dimensionen:  Länge 
82,6  m.  Breite  auf  den  Spanten  1 1,4  m.  Tiefe  mouldcd  5,<)  m. 
Das  Schiff  erhält  die  Klasse  4*  100  A  4  L.  Die  Tragfähigkeit 
beträgt  3200  t.  Zur  Fortbewegung  des  Schiffes  dient  eine 
dreifache  Expansionsmaschine  von  650  ind  Pferdestärken 
und  13  Atmosphären  Kesseldruck.  Der  Durchmesser  des 
Hochdruckzylinders  beträgt  455,  der  des  Mitteldruckzylinders 
775  und  der  des  Niederdruckzylinders  1220  mm.  Der  Hub 
der  Maschine  ist  840  mm.  Die  Kcsselanlagc  besteht  aus 
2  Einender-Zylindcrkcssel  von  520  qm  Heizfläche. 


Stapelläufe  von  der  Werft  von  Swan,  Hunter  und  Wigham 
Richardson-Lld.,  Wallsend  on  Tyne. 

Am  25.  August  lief  für  die  Ungaro-Croata  S.  N.  Co.  zu 
Fiumc  der  Passagierdampfer  „Salona"  vom  Stapel.  Das 
Schiff  ist  für  den  Dalmatischen  Küstendienst  dieser  Linie 
bestimmt.  Länge  71,3  m  und  Breite  Q,l  m.  Dampfer 
„Ottensen"  für  die  Deutsch-Australische  D.  G.  in  Hamburg. 
Länge  115.82  m.  Breite  15,16  m.  Das  Schiff  hat  eine  Vier- 
fach -  Expansionsmaschine  nach  dem  Yarrow.  Schlick  und 
Tweedy-System,  die  ihm  im  beladenen  Zustand  eine  Ge- 
schwindigkeit von  12  Knoten  verleihen  soll. 

Schraubendampfer  „Foltate"  für  Mr.  H.  W.  Dillon, 
London.  Länge  106,7  m.  Breite  14,3  m.  Tiefe  (mouldcd) 
8,3  m,  Ladefähigkeit  5900  t.  Dreifach-Expansionsmaschine. 
Zylinderdurchmesser  590,  990.  1676,  Hub  1143  mm. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  „Parika".  Länge  44,7  ni. 
Breite  7,47  m,  Tiefe  (mouldedi  2,74  m.  2  Dreifach -Expan- 
sionsmaschinen. Zylindcrdurchmcsscr  241,  318,  635  mm, 
Hub  457  mm. 


Auf  derselben  Weift  fanden  die  Probefahrten  statt  von 
Frachtdampfer  „Matador"  für  Ms.  Thomas  und  James 
Harrison.  Liverpool.  Länge  106,7  m.  Breite  14  m.  Tiefe 
8,4  m.  Tragfähigkeit  5200  t.  Dreifach-Expansionsmaschine. 
Zylinderdurchmesser  533,  889,  1473  mm,  Hub  1219  mm. 

„Cayodomlngo"  für  die  Cuban  Stcamship  Co.  Ltd. 
Länge  99,05  m.  Breite  13,1  m,  8,2  m.  Dreifach-Expansions- 
maschine. Zylinderdurchmesser  609,  1016,  1625  mm,  Hub 
1067  mm.   Geschwindigkeit  11',,  Knoten. 


fJAMMü\WLRK.§TAHL6IES5LRE],MECHAH-WLf^K§lATTW. 

liefern  als  Spezialitäten  fürSchiffs-^  Maschinen  Bau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLL1 , 
5CHRAUBLHWEU:LN 

und  alle  sonstigen  Schmicdesfucke  inS.M:Sfahl. 

RUDLRRAHMLH.STEVLN.ANKLH. 

^S(lirdUben«Schrdubenflugel, 

Baggerlhelle^  in  Stahl  gegossen. 
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Ein  neuer  Riesendampfer  „Caronia'  für  die  Cunard 
Linie  ist  auf  den  Clydebankwcrkcn  d.  r  Aktien  flesellscliaft 
John  Brown  &  Co  vom  Stapel  Kclaiifen.  Die  LänRc  über 
alles  bclräRt  2n6.6  m.  die  Breite  2I.<)  m  und  9.b  m  gehl 
das  Schiff  bei  voller  Udung  tief,  wobei  es  2*>  000  t  Wasser 
verdrängt.  Die  DurchschnittsgeschwindiRkeit  soll  18  Knoten 
betragen.  Es  wird  imstande  sein  12  000  Tonnen  Fracht. 
300  Passagiere  erster.  .^50  zweiter,  1000  dritter  Klasse  und 
1000  Zwischendecker  zu  befördern. 


Bin  neues  Polarschiff  für  Peary.  Wie  aus  New  York 
berichtet  wird,  wird  für  eine  neue  Polarexpedition  unter 
Führung  von  Leutnant  F'eary  in  Verona  ein  besonderer 
Dampfer  gebaut.  Das  Schiff,  dessen  Kosten  sich  auf  etwa 
I  200  (K)0  M  belaufen,  wird  .MM)  Tonnen  halten  und  Bark- 
takelage haben.  Man  hofft,  dass  das  neue  Schiff  bis  Juni 
fertig  ist. 

Ein  Schwimmdock  hat  jetzt  endlich  auch  Venedig. 
Von  einer  Gesellschaft  venezianischer  Kapitalisten  errichtet, 
erhebt  es  sich  nicht  weit  von  der  Andentorekirche  im 
üiudeccakanal.  Der  solide  Bau  misst  in  der  Länge  117  m, 
in  der  Breite  40  m  und  hat  für  die  ökonomische  Zukunft 
Venedigs  insofern  Wichtigkeil,  als  früher  die  Schiffe,  falls 
die  Docks  des  Marinearsenals  nicht  frei  waren,  nach  Tricst 
fahren  mussten,  um  die  nötigen  Reparaturen  vorzunehmen. 
Iis  ist  das  einzige  Schwimmdock  in  den  italienischen  Ge- 
wässern der  Adria,  während  Tricst  ihrer  drei  besitzt. 


Durch  eine  Königliche  Verordnung  ist  die  .Deposito 
flotantc  de  carbones  Co  "  in  Barcelona  ermächtigt  worden, 
unter  bestiinniten  Voraussetzungen  eine  schwimmende 
KohlennlederlaKc  für  die  Versorgung  von  Schiffen  im 
Hafen  von  Valencia  zu  errichten. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^  *^  und  aus  d«r  Industrie. 


Die  Nordiee •Werke  Emden.  Werft-  und  Dock-A  -G , 
haben  ihren  ersten  Auftrag  erhalten.  Nachdem  sie  schon 
als  erstes  ihr  eigenes  Schwimmdock  fertiggestellt  haben, 
wurde  ihnen  jetzt  der  Bau  der  ersten  drei  Heringslofjger 
für  die  ebenLüis  im  vergangenen  F-'rühjahr  erst  mit  einem 
Aktienkapital  von  I  Millior  neu  begründete  i  vierte»  ESmder 
Heringsfischereigesellschaft  Grosser  Kurfürst  übertragen. 

Die  Flensburcer  Schlffsbaugesellschaft  „Flensburjr" 

stellt  uns  ihren  ücschäftsbcricht  über  die  üeschäftsperiode 
vom  1.  Juli  IW.?  bis  M.  Juni  1904  freundlichst  zur  Ver- 
fügung.  Wir  entnehmen  demselben  folgendes: 

Bei  dem  schon  lange  und  noch  fortgesetzt  bestehenden 
Dnick  auf  dem  Frachtenmarkt  überrascht  es  nicht,  dass 
auch  der  Schiffbau  davon  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird, 
und  es  ergibt  sich  bei  F"estlcgimg  unserer  Bilanz  pro  I9O3;04. 
dass  die  Frträgnisse  unserer  Werft  nicht  die  Höhe  der  vor- 
angehenden Jahre  erreicht  haben. 

Wir  sind  trotzdem  in  der  Lage,  für  das  letzle  Arheits- 
jahr  eine  Dividende  von  1 1  pCt.  in  Vorschlag  bringen  zu 
können. 

Aus  einem  Reingewinn  von  446  690,83  M.  wird  folgende 
Verwendung  zur  Ausführung  empfohlen:  llpCt.  Dividende 
vom  Aktienkapital  3  300  000  M.  3()3  000  M  ,  Tantiemen 
66  261,97  M..  dem  Fonds  für  Wohlfahrtseinrichtungen 
12  000  M  .  dem  Unlerstützungsfonds  für  Beamte  5428.86  M.. 
zusammen  446  690.83  M 

Im  Laufe  des  Geschäftsjahres  wurden  14  Dampfer  und 
1  Dücksektion  zur  Ablieferung  gebracht.  Nach  Tonnen- 
gehalt stellt  sich  die  Bautätigkeit  im  Geschäftsjahre  uie 
folgt:  S.  S.  No  218  .Prinz  Joachim"  Brutto  4760  Reg.- 
Tons.  S.  S.  No.  225  .Adelheid"  Brutto  2032  Reg. -Tons. 


c 


illmanns'scbe  Eisenbau-  « 
•  •  •  JIctlen-6e$ell$cbaff 

Remscheid. 

Düsseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Siseneonstruetionen: 


completie  eiceme  Geblu<1e 
in  jeder  GrCsse  und  Aus- 
ffilirung;  Dächer,  Hallen,  Schuppen,  BrQcken.  VerUde- 
bnbnen,  Angel-  und  Schiebctbote. 

IVottllloptlD  allt-'ü  Proülcn  und  Stärken,  glatt  ge- 
ff  wllUlbblll*    wellt  und  gebogen,  schwarz  und  verrinkl. 


J1ktien-6e$ell$cl)df t  für  mecbani  scbe  Kartographie 

Beste  Referenzen       LithOgPaphiSChe  AnStalt  Und   Steindruckerei       Beste  Referenzen 

Fimsprickir  6215.   «   C  Ö  L  N   «   BeelhOTeisIrmi  12. 

Herstellniifr  von  ireniirraphlHch-stalifitlHchen  Karten  und  Tabpllcn.    Stadt-  und  KIsenbahnplKne.  ninstratloneii 
fUr  wls.HenHchAniirhe  Werke.    Plakate.    Briefköpfe.  (•«»chiifts-Karten. 

T«rTl«irUtlir«ar  mnd  ▼•rklaiBeraac  von  Zalehnufaa  nnd  Pllasn  viTmiluiUl  dor  tirftTierraiwchm«  I>.  R.r.  HßSiM,  welctie  die 

Gravur  rtircXl  drufkJorüi;  (»iMetfelblliUKlii  &ul  deo  Slelo  Ubortijjjt  und  so  grösst«  Oonauickoit  verbürgt. 
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S.  S.  No.  226  .Capitain  W.  Menzell-  Brutto  2054  Reg.-Tons. 
S.  S.  No.  227  .Helene  Menzell"  Brutto  1553  Reg.-Tons. 
S.  S.  No.  228  .Carl  Menzell"  Brutto  1552  RcR.-Tons.  S.S. 
No.  22^  .Hedwig  Menzell"  Brutto  1.S47  Reg.-Tons,  S.  S. 
No.  230  .Bruno  Menzell"   Brutto   1552  Reg.-Tons.  S.  S. 
No.  231  .Sl.  Croix"  Brutto  3343  Reg.-Tons.  S.  S.  No.  232 
„St.  Jan"  Brutto  3.r43  Reg.-Tons.  S.  S.  No.  233  .Axcnfels" 
Brutto  4464  Reg.-Tons,  Docksektion  No  2,U  Brutto  2100Reg.- 
Tons.  S.  S.  No.  235  .Diana"  Brutto  1248  Reg.-Tons.  S.  S. 
No.  236  .Königsau"  Brutto  l.?85  Reg.-Tons.  S.  S.  No.  237 
..Trautcnfcis"  Brutto  4781  Reg.-Tons,  S.  S.  No.  238  .Valeria" 
1253  Reg.-Tons,  zusammen    15  Neubauten    mit  Brutto 
.36  067  Reg.-Tons  gegen  im  Vorjahre       Neubauten  mit 
Brutto  35  906  Reg.-Tonns. 

.  Die  Maschinenbau-Abteilung  lieferte  für  die  fertigge- 
stellten 14  Dampfer  die  kompletten  Maschinen-  und  Kes.sel- 
anlagcn.  im  ganzen  18  000  1  PS  gegen  13  5,50  im  Vorjahre. 

Am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres  hatten  wir  noch 
8  Dampferneubauten  in  Auftrag  und  ferner  waren  wir  mit 
der  umfangreichen  Reparatur  des  schwer  havarierten 
Dampfers  „Hküptika"  betraut. 

Die  Inanspruchnahme  des  Schwimmdocks  war  wieder 
eine  gesteigerte.  Es  wurden  zum  Reinigen  bezw.  Reparieren 
100  Schiffe  aufgenommen,  wodurch  das  Dock  ca.  .S3()  Tage 
besetzt  war.  gegen  88  Schiffe  mit  234  Tagen  im  Vorjahre. 

Wir  beschäftigten  l«H)3/04  durchschnittlich  2614  Arbeiter, 
die  Höchstzahl  war  2764  (voriges  Jahr  2.587  bezw.  2744 1 
und  zahlten  an  Löhnen  3  167  655,88  M.  it(X)2/03: 
3  0.58  374,69  M.). 

Erläuterungen  zur  Bilanz:  Das  Orundstück-Konto,  um- 
fassend das  gesamte  Areal  der  alten  und  der  neuen  Werft, 
hat  durch  weitere  Planierungsarbeitcn  der  letzteren  einen 
Zugang  von  I8.W.^,.13  M  erfahren  und  stellt  sich  jetzt  auf 
887  243.05  M. 


Das  Gebäude-  und  Werfteinrichtungs-Konto  erhielt  durch 
den  Erweiterungsneubau  der  Kesselschmiede,  sowie  durch 
verschiedene  andere  Ausbauten,  Schutzvorrichtungen  und 
Anlagen  einen  Zuwachs  von  187  44*7.94  M.  und  ist  dadurch 

—  nach  Abschreibung  von  .M979.69  M.  —  auf  2.363988.99  M. 
gebracht. 

Das  .Maschinen-  und  Einrichtungen-Konto  zeigt  durch 
Anschaffung  weilerer  Arbeitsmaschinen  und  Vorrichtungen 

—  wir  erwähnen  darunter  besonders  eine  Bördelmaschine, 
elektrische  Kräne  für  die  Kesselschmiede,  sowie  diverse 
elektrische  Lichtanlagen  —  einen  Zugang  von  216983,40 M.. 
denen  eine  Abschreibung  von  90  519,09  M.  gegenübersteht 
und  das  Konto  auf  einen  Bestand  von  2  493  450,43  M. 
bringt. 

Das  Werkzeug-  und  Inventar-Konto  erscheint  mit  einem 
Zugang  von  96  123,73  M.,  so  dass  der  gegenwärtige  Bestand 
nach  Abschreibung  von  60613,26  M.  425  519.32  M.  beträgt. 

Das  Modell-Konto  erforderte  4üt  Neuanschaffungen 
5772.64  M.,  wonach  der  jetzige  Bestand  nach  Abschreibung 
von  17  684,06  M.  sich  auf  9156,52  M.  stellt. 

General-Geschäfts-Konto.  Analog  der  bisher  geübten 
niedrigen  Berechnung  der  Werte  ergibt  sich  für  unser 
Warenlager,  unsere  Werkstattarbeiten  und  im  Bau  befind- 
lichen Schiffe  ein  Bestand  von  3  2.39  71.3,76  M. 

Die  gesetzlichen  Abgaben  für  Krankenkasse,  Invalidität 
und  Beruf.sgenossenschaft  sind  sehr  wesentlich  und  be- 
lasteten uns  durch  Zahlung  einer  Summe  von  1.32  641.98  M. 
oder  51  M-  —  pro  Kopf.  Dazu  kamen  an  Staats-  und 
Gemeindesteuern  168  747,76  M.  gegen  142.58.5,74  M.  im 
vorigen  Jahre. 

Unser  Fonds  für  Wohlfahrtseinrichtungen  wurde  durch 
ausgezahlte  Unterstützungen  in  Gestalt  von  Renten  mit 
10  915,83  M.  in  Anspruch  genommen. 

Die  Prioritätsanleihe  hat  in  der  genehmigten  Weise 
stattgefunden.   Von  3  000  Oüü  M.  sind  2  500  000  M.  begeben. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  Kptticnhpjrf 


Emil  Spennemann. 

Specialfabrikation; 


Grössen,  nach 

in  hinterdrthtar 


den 


FraiSer  aller  Arten  und 
Zeichnung  oder  Schablone, 
Aus  fühl  ung. 

Schneidwerkzeuge,  specicii  rtu 
Schiffbau.  &ls  Bohrer,  Kluppen  etc. 

Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 
'/j  bis  100  mm. 

Reibahleti,   geschliffen,  mit  Spiral-  und 
gera>icn  .\ulen,  von  '/j — 100  mm. 

Rohrfutter  bester  Konstruktion. 

Lehrbolzen  md  Ringe. 

Nur  •rdklattlge  Qualltit,  hSchdc  Oeaaulrkell. 
irVs«!«  L«l«tunefllhlKktlt. 


3üehel  i[  Korlohe 


Werkzengmaschinen-  nnd  Werkzeugfabrik 

Düsseldorf-Oberbilk 

DrehbMnke       .    Fraimn auch  inen 

neuester  K<iii.striiktion    |  aller  Art 

Hobel-,  Shaping-  und  Stoss-Maschinen 
Vertikal-  u.  Langlocb-  I  SchleifmasohineQ 
Bohrmaschinen       |  Ziehbänke 

Sämtliche  SpezialmascMneit  r.  metaliccrarDeilung 


Ferro-Chrom.  tM)-66  o,;,,,  08  "/o,  "C.o         ^-^".'o  "»J 

weniger  Koblenstofi, 
Ferro-Sillclum,  10-lG«/o.20-259/o.40-«0»/o.«30-80' ;'o.  80-98''/o, 
Ferro-Molybdäa,  50%  u.70  (>0o/„.  Mo.  Htlibilh-Ildatle,  nliit, 
Ferro-WoHrmm,bO0,„  undSO,lX)%,  \Vo.Wol(rini-y»tille,  relnt, 
FerrO'Vanadla,  Ferro-Titan,  Ferro-Maagaa,  Ferro- 
Phosphor  und   ullu   reinen  Metalle,   wie  Chrom, 
Silicon,  Nickel,  U.-ingan,  Sodiunuiietull. 
Chromerx  mit  40—55  •  „,  pemahlen  und  in  SlQckeo. 
la.  Werkxeugstahl,  Marke:  Jdealstahr. 

Hermann  Essing<&Comp.y 

Köln  am  Rhein. 
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Den  bereits  mehrfach  an  uns  ergangenen  Anfragen  be- 
züglich der  Aussichten  für  das  laufende  Geschäftsjahr  be- 
gegnen wir  dahin,  dass  sich  eine  massgebende  Beurteilung 
darüber  nicht  abgeben  lässt. 

Die  anhaltende  Depression  im  Reedereige werbe  wirkt 
noch  intensiver  auf  den  Schiffbau  als  im  Vorjahre  ein  und 
wird  das  Resultat  des  laufenden  üeschäftsjahres  wesentlich 
dadurch  beeinflussen. 

a.  Seebeck  AkU-Qea.  Schiffswerft,  Maschinenfabrik 
und  Trockendocks  in  Bremerhaven.  Der  Aufsichtsrat  bc- 
schloss,  die  rjeneraKersa:nmUing  auf  den  24.  September 
einzuberufen  und  die  Verteilung  einer  Dividende  von  .S  pCt. 
(i.  V.  10  pCt.i  in  Vorschlag  zu  bringen  bei  Abschreibungen 
in  gleicher  Höhe  wie  im  Vorjahr  und  angemessenen  Rück- 
stellungen. 


Stettiner  OderweHce,  Aktienfeseilschaft  fUr  Schiff- 
und  Maschinenbau  In  Stettin.  Der  Aufsichtsrat  hat  in 
der  am  6.  September  abgehaltenen  Sitzung  beschlossen,  der 
diesjährigen  üeneraJvcrsammlung  die  Verteilung  einer  Divi- 
dende von  3  pCt.  für  das  verflossene  Ocschäftsjahr  in  Vor- 
schlag zu  bringen.  Für  die  erste  Betriebsperiode  der  Oe- 
sellschaft vom  I.  Februar  bis  30.  Juni  1903  kam  keine 
Dividende  zur  Auszahlung. 

Turbinia,  Deutsche  Parsons  Marine  Akt.-Oes.  in 
Berlin.  Das  Unternehmen,  eine  Gründung  der  Akt. -Ges. 
Brown  Boveri  &  Co.,  das  die  Dampfturbinen  für  den  Schiffs- 
betrieb einführen  will,  schliesst  in  I(»03/(M  mit  .1460  M. 
(12.34  M.i  Reingewinn,  der  einschliesslich  1172  M.  Vorfrag 
aus  Zinseneinnahmen  resultierte     2(K)0  M.  davon  fliessen 


in  die  Reserve,  der  Rest  wird  vorgetragen.  Neue  Aufträge 
gingen  im  Berichtsjahre  nicht  ein.  Den  Grund  hierfür  sucfil 
der  Bericht  darin,  dass  die  Interessenten  die  Ergebnisse  der 
beiden  mit  Turbinen  ausgerüsteten  Schiffe  abwarten  v^'ollen. 
Da  deren  Probefahrten  demnächst  stattfinden,  so  stehe  zu 
hoffen,  dass  die  Projekte,  welche  einigen  der  grösseren 
Reedereien  unterbreitet  wurden,  zu  Bestellungen  führen 
werden.  Das  Aktienkapital  von  3  Mill.  M.  ist  mit  25  pCt. 
eingezahlt.   

Die  Meldungen  aus  den  englischen  Industriezentren 

lauten  nicht  durchweg  einheitlich,  aus  den  meisten  derselben 
geht  hervor,  dass  die  seit  einigen  Wochen  henorgetretcnc 
leise  Besserung  noch  anhält  und  sich  weiter  entwickelt. 
Die  Roheisenindustric  in  Barrow-in-Furness  befindet  sicti  nocfi 
nicht  in  einer  besseren  Lage  und  angesichts  der  geringen 
Nachfrage  musslen  einige  Hochöfen  ausgeblasen  v^•e^den; 
die  Hämatit Vorräte  der  Werke  stellen  sich  jetzt  auf  f>00()0  t. 
die  der  Public  Stores  auf  13  430  t.    Auch  das  Schienen- 
geschäft liegt  sehr  ruhig,  trotzdem  schon  zu  unter  80  sh 
die  Tonne  angeboten  wird.    Die  Schiffswerften  und  Scfiiffs- 
maschinenfabriken   haben   für  Rechnung  der  Admiralität 
ziemlich  zu  tun.    In  Birmingham  hat  sich  das  Exportge- 
schäft weiterhin  gehoben  und  in  South  Shropshire  und 
Wolvcrhampton  wird  die  Lage  mit  grösserer  Zuversicht 
beurteilt.    Von  der  schottischen  Industrie  wird  aus  Glasgow 
berichtet : 

Die  mässige  Besserung  der  industriellen  Lage  dauert 
noch  fort  und  die  Konsumenten  entschliessen  sich  leichter. 
Aufträge  zu  erteilen,  doch  haben  sich  die  Preise  noch  nicht 
gebessert.  Den  Schiffswerften  fehlen  Aufträge  in  Fracht- 
dampfern, doch  sind  einzelne  Werften  mit  dem  Bau  von 


Gehartete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maass  geschliffen,  unflborlroflen  in  QualiUll  und  Ausführung. 

Gehärtete  u.  geschlilfeiie  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

Y\lr'h%'i'ttt^crc  I?irif**^  '^"^  kaltaezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  flir  Kolben 
i^lCIl tllli^o'rviri^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


F.  Flohr 

3(icl  ^^^^ 
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^pezialdampfem  beschäftigt.  So  werden  tieispielsweise  bei 
Denny  Brothers  in  Dumbarton  einige  Turbinendampfer  be- 
steMt.  darunter  zwei  von  je  I67b  t  für  die  South  [£astcrn 
und  Chatham  Bahn;  Im  ganzen  haben  f)enny  Brothers  sieben 
Turbinendampfer  in  Auftrag,  fiei  John  Brown  &  Co.  in 
Clydebank  bestellte  die  London  und  North  Western  Railway 
zwei  Raddampfer  von  je  580  t  Bruttoregister.  Die  Stahl- 
werke sind  reichlich  mit  der  Herstellung  von  Schiffsblechcn 
beschäftigt.  Winkeleisen  ist  mehr  begehrt  und  in  Bau- 
material ist  die  Beschäftigung  nicht  unbefriedigend,  wenn- 
gleich die  Preise  dafür  ziemlich  niedrig  stehen;  eine  Besse- 
rung ist  indes  nicht  ausgeschlossen,  da  jetzt  der  Maurer- 
streik in  Glasgow  beendet  ist.  Der  At>satz  von  Schmiede- 
eisen hat  sich  etwas  gehoben.  Von  Indien  und  Japan 
wurden  Bleche  bestellt,  angeblich  zu  teilweise  sehr  hohen 
Prei>en.  Das  Röhrengeschäft  ist  schleppend  und  die  Aus- 
fuhr, namentlich  nach  Südafrika,  unbedeutend. 


Nachrichten  Ober  Schiffahrt 

und  Schiffsbttrieb. 


HamburgerSi'hlffahrtsgesellschaften.  Die  .hlamburger 
Nachrichten"  schreiben,  dass  sich  bei  den  regulären  Linien 
die  Ausdehnung  ihrer  Frachtenübereinkünfte  mit  anderen 
europäischen  Linien  als  sehr  günstig  erwiesen  hat  und  sie 
dadurch  imstande  sein  werden,  durchweg  bessere  Ergebnisse 
aufzuweisen.  Bei  der  Hamburg-Amerika  Linie  sei  mit  einer 
Dividende  von  voraussichtlich  7',..  pCt.  zu  rechnen.  Die 
Hamburg  -  Südamerikanische  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft 
werde  mit  ziemlicher  Qewissheit  ein  besseres  Nettoergebnis 
als  in  IW3  16  pCt.)  haben.  Man  nimmt  eine  Dividende 
von  7—8  pCt.  an.  Die  Dampfschiffahrts  Qesellschaft  Kosmos 
soll  für  1W4  eine  höhere  Dividende  als  für  1903  18  pCt.t 
geben.  Bei  der  Deutsch  -  Australischen  Dampfschiffahrts- 
Gcscllschaft  sei  auf  die  Ausschüttung  einer  gegen  das  Vor- 
jahr 16  pCt.i  um  1  pCt.  höheren  Dividende  zu  hoffen.  Die 
Deutsche  Ostafrika  Linie  dürfte  einen  sich  ergebenden 
etwas  grösseren  Ueberschuss  gegen  das  Jahr  1903  gewiss 
2U  Abschreibungen  benutzen,  eine  Dividende  wird  somit 
auch  für  dieses  Jahr  nur  schwer  zu  erwarten  sein.  Die 
Verwaltung  der  Deutschen  Levante-Linie  Hess,  wie  er- 
innerlich, in  den  letzten  Tagen  erklären,  sie  hoffe  in  diesem 
Jahre  (1903:  0  pCt.»  neben  ausreichenden  Abschreibungen 
einen  verteilbaren  Gewinn  zu  erzielen. 


Deutsche  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  „Hansa", 
Bremen.  Die  Reederei  hat  ihr  Schiffsmatcrial  letzthin,  wie 
bekannt,  einer  starken  Erneucmng  und  Vermehrung  unter- 
zogen, im  Jahre  1902  wurden  sieben  Dampfer  neu  in 
Fahrt  gestellt  und  sechs  kontrahiert,  dagegen  zwei  und  in 
diesem  Jahr  vier  weitere  verkauft.  Zu  den  1902  neu  kon- 
trahierten und  von  März  bis  August  d.  J.  abgelieferten 
Dampfern:  -Trautenfels",  .Axenfels",  .Moltkefcls",  „Trifels", 
-Crostafels"  und  .Kybfels"  haben  sich  in  jüngster  Zeit  noch 
drei  weitere  Neubestellungen  gesellt,  die  den  Werften  von 
Blohm  &  Voss,  Bremer  Vulkan  und  der  I-Iensburger  Schiff- 
baugesellschaft in  Auftrag  gegeben  sind.  Damit  wird  die 
Gesellschaft  ihre  Flotte  in  sehr  bemerkenswerter  Weise  ver- 
jüngt und  verstärkt  und  ein  recht  niedriges  Durchschnitts- 
alter erreicht  haben.  Bezüglich  der  Verwendung  des  ver- 
mehrten Dampfcrmaterials  ist  zu  beachten,  dass  der  Ver- 
kehr mit  Ostindien  sich  auch  in  diesem  Jahr  günstig  weiter- 
entwickelt hat  und  durch  das  Anziehen  der  Frachten,  auch 
lohnend  gestaltet  haben  muss.  Die  Laplatafahrt  hat  sich 
ebenfalls  günstig  entwickelt  und  nur  in  der  Fahrt  Amerika- 
Südafrika  dauert  der  Konkurrenzkampf  noch  fort. 

Hafenbauten  und  -Verbesserungen  auf  Kluschlu  in 
Japan.  Auf  der  Insel  Kiuschiu  werden  neuerdings  zahl- 
reiche Hafenbauten  und  -Verbesserungen  vorgenommen, 
unter  denen  folgende  erwähnenswert  sind:  Der  kürzlich 
für  den  Auslandsverkehr  eröffnete  Hafen  von  Wakamatsu 
in  der  Nähe  von  Moji  wird  mit  einem  Kostenaufwande  von 
3,4  Mill.  Yen  (I  Yen  —  100  Sen  —  2,07  M.)  auf  6,28  ni  bei 
Niedrigwasscr  ausgebaggert,  so  dass  er  14  Dampfer  bis  zu 
3000  t  aufnehmen  kann.  Grosse  Kohlenladevorrichtungen 
sollen  eine  rasche  Uebernahnie  von  Kohlen  ermöglichen. 
Die  Hafenbauten  sollen  im  März  1907  fertig  sein,  doch  ist 
ein  kleiner  Teil  des  Hafens  bereits  jetzt  für  grössere  Schiffe 
benutzbar.  Man  rechnet  damit,  dass  Wakamatsu,  in  dessen 
Nähe  sich  viele  Kohlengruben  befinden ,  wegen  seiner 
billigeren  Kohlen  und  seiner  besseren  Liege-  und  Lade- 
verhältnisse einen  Teil  des  Schiffsverkehrs  von  Moji  an  sich 
ziehen  wird.  Bei  Omuta  wird  von  der  Miike  Kohlengrube, 
die  der  .Mitsui  Busshan  Kaisha  gehört,  mit  einem  Kosten- 
aufwande von  3.5  Mill.  Yen  ein  kleines  Hafenbassin  von 
9  m  Tiefe  mit  einem  2,7  km  langen  Zugangskanal  gebaut. 
Diese  Bauten  hal>en  den  Zweck ,  die  Verschiffung  der 
Kohlen  der  in  der  Nähe  gelegenen  Miike-Minen  zu  ermög- 
lichen, und  sollen  in  5  bis  b  Jahren  vollendet  sein.  In 
Kagoshima  wird  der  Hafen  bis  auf  5,49  m  Tiefe  aus- 
gebaggert und  die  Wellenbrecher  werden  zum  Schutze  gegen 
die  südöstlichen  Stürme  vergrössert  —  Verbesserungen,  die 
hauptsächlich    den    jupanischen    Küstendanipfern  zu  gute 


=  Paris  1900:  OOLDHNE  MEDAILLE.  = 


Droop  $(  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  9  9 
•  «  «  «  und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen    bis   zu  den 

grü-sscsicn   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schifis- 
maschinenbau. 
Vdlendet  in  Ciittructieit  oml  Ansfaiinflg. 
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kommen  werden.  Diese  Arbeiten  werden  im  Jahre  IQ05 
vollendet  sein.  Omuta  und  Kagoshima  sollen  nach  Bcendi- 
Runn  ihrer  Mafenbaiilen  Ricichfalls  für  den  Verkehr  mit  dem 
Auslande  );<-'Mfnel  werden  In  Nafjasaki  sind  mit  einem 
Kustenaufwande  von  4.«  Mill.  Yen  die  flachen  Teile  des 
inneren  Hafens  zwischen  Inasa.  Daikokumachi  und  Urakami 
sowie  vor  Deshima  auf((eschiiltel.  und  es  ist  ein  Terrain 
von  5*«  (KX)  qm  gewonnen,  das  unter  anderem  auch  dazu 
benutzt  werden  soll,  um  die  jetzt  weit  ausserhalb  der  Stadt 
endende  Bahn  bis  nach  dem  Stadtteil  Deshima  zu  ver- 
länRcrn.  Auch  werden  Teile  des  Hafens  durch  Ba^Kern 
vertieft.  In  Sailozaki.  unweit  Makata,  soll  ein  neuer  llafen 
anjjeleKt  werden,  wozu  bei  der  günstigen  natürlichen  Be- 
schaffenheit, insbesondere  einer  Tiefe  von  <)  m,  nur  iteringe 
Arbeiten  erforderlich  sein  sollen  Saitozaki  ist  durch  die 
neu  erbaute  Hakata-Buchtciscnbahn  mit  den  Städten  Nakata 
und  Rikuoka  sowie  mit  mehreren  Kohlengruben  verbunden, 
bisher  jedoch  für  den  Auslandsverkehr  nicht  geöffnet  Vor 
Hakata  und  f-ukiioka,  wo  die  Küste  sehr  flach  ist.  werden 
kleine  llafenbassins  von  geringerer  Tiefe  gebaut,  die  nur 
für  kleine  Dampfer  zugänglich  sind. 

Neue  VermesauncsbestlmmunKcn    für  den  Suez* 

Kanal.  Die  Suez  Kanal-Kompagnie  hat  infolge  der  Schwierig- 
keiten, die  sich  bei  der  Ausmessung  der  Decksaufbauten 
der  Schiffe  ergaben,  zur  Ausgabe  der  Spezial-Zertifikate  über 
die    Tonnage  für  den   Kanal,   beschlossen,    das  folgende 


Reglement  in  Kraft  treten  zu  lassen:  I.  Schiffe  mit  Shelter- 
deck:  Der  gesamte  Raum  unter  dem  Shelterdeck  soll  in  der 
Tonnage  eingeschlossen  sein,  mit  Ausnahme  derjenigen  Teile 
des  Raumes,  die  genau  an  den  Deffnungen  in  der  Schiffs- 
wand liegen,  wenn  solche  Oeffnungen  e.\istiercn.  2,  Schiffe 
mit  Back.  Brücke  und  Poop:  In  diesen  Schiffen  soll  von 
der  Vermessung  ausgenommen  sein:  a»  in  der  Back  ein 
Teil  von  einer  i.änge,  die  '  ,  der  Schiffslänge  gleichkommt, 
zu  messen  von  der  Innenseite  des  Vorderstevens  und  in 
halber  Höhe  der  Back:  bi  in  der  Poop  ein  Teil  von  einer 
[.änge,  die  '  i»  der  Schiffslänge  gleichkommt,  zu  messen  von 
der  Innenseite  der  Miitelhcckspanlen  und  in  halber  Höhe 
der  Poftp;  ci  in  der  Brücke  den  Teil,  der  den  wirklichen 
Oeffnungen  über  dem  Maschinenraum  und  dem  Heizratim 
entspricht,  ohne  indessen  diejenigen  Teile  dieser  Oeffnungen 
zu  berücksichtigen,   die   sich  über  das  Schott  vor  dem 
Heizraum  oder  über  das  Schott  hinter  dem  Hauptmaschinen- 
raum hinaus  erstrecken.    3  Schiffe  mit  kombinierter  Poop 
und  Brücke  oder  mit  kombinierter  Back  und  Br  cke.  Auf 
diesen  Schiffen  soll  von  der  Vermessung  ausgenommen  sein 
nur  derjenige  Teil  des  Raumes,  der  der  Länge  des  Kessel- 
raums und  des  Maschinenraums  entspricht,  wie  es  vor- 
stehend definiert  ist    4.  Definition  der  Schiffslänge.  Unter 
Schiffslänge  ist  im  vorstehenden  für  alle  Fälle  die  Län^t»« 
verstanden,  die  zwischen  der  Innenseite  des  Vorderstevens 
in  halber  Höhe  der  Back  und  der  Innenseite  des  Miltelhcck- 
spanten  in  halber  HMie  der  PoDp  genussv'ri  wird,  .s  f-orjj.ill 


Bponcewaren-Fabpik 
Me^allgiesser^i  u  SchlossFabrik. 
Spezialifäf  SchiffsbescWage. 
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der  Anmalnnen  im  Falle  von  Beladung-  Jedeimal,  wenn 

ein  Schiff  cininal  während  seiner  Durchfahrt  Waren  oder 
Proviant  in  irgend  einem  Teile  der  ausgenonimenen  Räume 
transportiert,  soll  der  betr.  gesamte  Raum  von  diesem 
Moment  an  der  Netto-Tonnage  hinzugefügt  werden  und 
kann  niemals  von  der  Vermessung  ausgenommen  werden, 
—  Zu  unserem  Bedauern  müssen  wir  feststellen,  dass  also 
auch  die  neue  Ordnung  die  vOllig  ungerecirtfertigte  Anord- 
nung beibehalten  hat.  dass  eine  auch  mir  einmalige  Be- 
nutzung der  üIlIu  -ermessenen  Räume  ausreicht,  um  für 
alle  Zeiten  die?f  Ridinie  ah^'abepflichtig  zu  machen.  Alle 
berechtigten  Einsprüche  der  Heedereien  sind  demnach  ver- 
l^ebNcli  gewesen.   

Nene  Dawptaclillfliverbliidungeii  swlsdieii  Kanada 

und  Mexiko.  Seitens  der  kanadischen  Re^;iening  wird  zur 
Einrichtung  eines  zweimonatlichen  Schiifsvirkehr-^  zwischen 
Kanada  und  Mexiko  für  die  Dauer  vim  fünf  Lmren  aufge- 
fordert. Der  Schiffsverkehr  über  den  atlantischen  Ozean 
soll  stattfinden  zwischen  Montreal  (im  Sommer)  bezw. 
Halltax  (im  Winter)  und  den  mexikanischen  HUen  Progreaoi, 
Cbatzacoalcos,  Veracruz  und  Tampico  unter  Berflhran^  von 

Nassau  i Bahama-Inseln -  und  H.ihana  iCuba'.    Der  X'erkehr 


ühiT  den  Stillen  O/c.'in 

11       i  !    Iii: i:'  I;  iJ; . 


I  !'i:'"'sL-n-t'iihirnh-a . 


Acapoloo,  Puerto  Angel.  Saflna  Cmt,  Tonah  und  San  Benita 

verbinden.  Die  etwaigen  Angebote  kOnnen  nur  fOr  eine 
oder  auch  beide  Linien  gemacht  werden. 

Die  Schiffe  müssen  eine  Tragfähigkeit  von  mindestens 
■K)(M)  tons  haben,  für  die  Passagierbeförderung  zwischen  den 
Häfen  eingerichtet  sein  und  eine  Mindestgeschwindigkeit  von 
10  Knoten  pro  Stunde  besitzen.  Sie  haben  die  britische 
Rage  zu  führen. 

Die  mexilianische  Regierung  soll  ihre  BereitwilU^eit 
ausgedrückt  haben,  die  Pacificlinie  mit  100000  Dollar 
mexikanischer  Währung  zu  unterstützen,  während  die 
kanadische  Regierung  eine  ihr  angemessen  erscheinende 
Summe  gewähren  will.  Die  mexikanische  Regierung  be- 
dingt sich  frachtfreie  Beförderung  für  ihre  Güter  usw.  bis 
10  Ions  aus 


Statistisches. 

bie   ruhmvolle  deutsche 


9 


Deutsche  Rlesen8«i;ler, 

Seglerscliiffahrf  hat  den  neu  aufkommenden  Riesendampfern 

nicht  kampflos  das  f'eld  geräumt.  Sie  h.it  einen  Teil  der 
Iccdiiischen  f-ortschritte  des  Datnpfcrb:iiiL.-,    ikh  iii  -I 


Grösste  Leistung  auf  kleinstem  Raum! 
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UcberganR  zu  grösseren  Schiffstypen  und  die  Verwendung 
des  Stahls  als  Baumaterial  für  diese  Typen,  miigemacht. 
Heut  werden  uns  nicht  weniger  als  224  deutsche  Segel- 
schiffe von  über  tausend  Brutto-Registerfons  namhaft  ge- 
macht, und  17  davon  überragen  die  Grösse  von  3000  t 
V'un  diesen  sind  LS  in  Hamburg  und  2  in  Bremen  zu 
Hause  Üeber  ."MKX)  t  geht  die  Grösse  des  Fünfmasters 
l'reussen  (5081),  über  4000  die  des  Seglers  Potosi  t4026 
Registertonsi  hinaus.  Beide  Schiffe  gehören  der  Ham- 
burger Firma  C.  Laeisz,  die  ausserdem  in  der  Qrössen- 
kiasse  30<K)— 4000  noch  durch  die  Segler  Persimmon  (Mm, 
Pillochry  \Mm\,  Petschili  i.^087»  und  Pangani  iMiSA)  ver- 
treten ist.  Der  Aktiengesellschaft  Alster  in  Hamburg  ge- 
hören die  grossen  Segler  Alsterdamm  iJ537),  Alsterberg 
(323QI,  Alstcr  i3076i  und  Alsternixe  (303'»>.  Von  anderen 
Hamburger  Reedereien  sind  hier  zu  nennen  B.  Wencke 
Söhne  mit  der  Urania  i3265»,  H.  H.  Schmitt  mit  der  Hen- 
riette I3I30I.  O.  J.  H.  Siemers  &  Co.  mit  Hans  .31021. 
Hdmund  (307t)>  und  Thekla  1 30761.  Die  zugehörigen  Bremer 
Schiffe  sind  das  Schulschiff  des  Lloyd  Herzogin  Cecilic 
i3242i  und  der  Segler  Adelaide  (.^046i  der  Firma  I).  H. 
WStgen  &  Co. 

Die  Preussen  und  Potosi  sind  Fünfmaster,  alle  übrigen 
genannten  Schiffe  haben  4  Masle,  ebenso  alle  13  Segler 
zwischen  2.S(M)  und  3000  Bruttotons.  von  den  37  zwischen 
2000  und  2.S0O  noch  23  und  eins  von  fast  2000  t.  Von  den 
13  Seglern  über  2.S(X)  t  gehören  ft  nach  Hamburg  und  7 
nach  Bremen.  Auch  die  nächste  Gruppe  gehört  je  zur 
Hälfte  nach  Hamburg  il8i  und  Bremen  il9i. 

Rrst  unter  den  77  Seglern  zwischen  1.VX1  und  2(K10  t 
sind  auch  andere  Plätze  beteiligt,  zunächst  Johann  A.  Brunken- 


Genua  mit  der  Has.sia  (1818  ti,  dann  Job.  Wallenstein- 
Geestemünde  mit  der  Vertrauen  (I7«H)i.  In  der  Grössen- 
klasse  1000  bis  LSOO  finden  wir  80  Segler  der  ver- 
schiedensten deutschen  Heimathäfen  und  Reedereien.  Unter 
den  drei  Seglerneubauten  über  2000  t  wird  der  Kurt  der 
Hamburger  Firma  0.  J.  H.  Siemers  &  Co.  mit  3109  t 
der  grösste. 

Einfuhr  zollfreier  SchifTsbauniaterlallen.  Der  Verein 
Deutscher  Schiffswerften  hat  wieder  eine  statistische  Zu- 
sammenstellung über  die  Hinfuhr  zollfreier  Schiffsbaumate- 
rialicn  herausgegeben,  die  sich  von  1898  bis  l<X)3  erstreckt. 
Die  Gesamtmengen  der  zollfrei  eingeführten  Schiffsbau- 
niaferialien  betrugen  1898  rund  1,3  Millionen  dz  im  Werte 
von  15,5  Mill.  M.,  IQOl  rund  5.38  000  dz  im  Werte  von 
10.3  Mill  M.  und  l<X)3  rund  317  000  dz  im  Werte  von  9.6 
Millionen  Mark.  Aus  diesen  Zahlen  ergiebt  sich  ein  ganz 
bedeutender  Rückgang  der  Einfuhr  zollfreier  Schiffbau- 
materialien in  den  letzten  Jahren.  Nach  den  Ermittelungen, 
die  der  Verein  Deutscher  Schiffswerften  bei  37  Werften 
vorgenommen  hat.  ist  namentlich  der  Rückgang  der  Einfuhr 
von  Schiff.-<blechen  bedeutend.  Einmal  wird  dieser  Vorgang 
auf  die  Ermässigung  der  deutschen  Eisenbahnlarife  für 
Schiffsbaumaterialien  zurückgeführt,  sodann  auch  darauf, 
dass  die  deutsche  Schiffbauindustrie  durchweg  von  dem 
Bestreben  geleitet  ist,  nach  Möglichkeit  die  einheimische 
Stahl-  und  Eiscnerzcugimg  zu  den  Lieferungen  für  den 
Schiffbau  heranzuziehen.  Die  Einfuhr  von  Schiffsbicchcn 
betrug  1808  rund  282  000  dz  im  Werte  von  4.2  Mill.  Mark 
und  1903  rund  33  000  dz  im  Werte  von  0.4  Mill.  M.  Im 
Jahre  1899  wurden  noch  27,2  pCt-,  im  Jahre  1901  dagegen 


Ä  CnTodelle  neuer  » 

8rfindungen  | 

iDstitDt  f&r  Nodeilban,  H.Bicbteler,  Glasbättei.Sa.l08  S 

j  <X>  <Xt  tJu  <X>  (X>  (Xi  cX>  IA>  üu  tX>  ou  iXj  lX>  iX<  (X>  (X>  (X>  tl^ 


BFUMN  MO.  »», 
NrhleNfnrheHtr.  6. 


Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Djimiiio. 
Rl«men,  Danrrleder- 

Kanielbaur-Rieuieii 
und  alle  technlüchen 

Lederartlkel,  Man- 
.Hchetteii,  RIngre  «tc. 


Magnolla  -  Metall  iüt  in  Namen,  Bild  ond  Zn- 
■anunenaettusf  geMlxIich  gescbdutl 


nflonoLifl 

ÄNnraCTIONS-METALÜ 

(Zum  AuBglessen  von  Laj;crschalen) 

f  MmiW  McIntii  Ornl  Iii  lir  irfnlii  GacMi- 
<lf ktit,  MilM  llklar,  nl|t  Ilm  firlatirai  Mbaft- 

CMflfelntu.  bcf  llirl  tieli  llogir  «Ii  jidu  ititn  Liftr- 
■itill,  u  uhmldit  Iii  Iii  iUlinii. 


BroachOran  auf  Verlangen,  aowle  Anerkennungaachreiben  von 
den  bedeutendatan  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Induttriellndern  der  Welt 


D.  R.-P. 

wird  ateta  unter  der  Garantie  verkauft,  daaa 
aa  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutea 
Lagermetall  gestellt  werden, entapricht  und  aich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewihrt 


Vapolia-jlnttlriktions-yetall-eo.,  Serlin  W.,  7riedrielutrasse  71. 


Digitized  by  Google 


Seite  1305. 


nur  noch  8,2  pCt.  und  190.1  gar  nur  1,7  pCt.  der  im  Schiff-  |  land  eingeführt  18W  rund  7<»4()0  dz  im  Werte  von  über 
bau  verwendeten  Bleche  aus  dem  Auslände  bezogen.  Rhen-  !  I  Mill.  M.,  im  Jahre  190.1  dagegen  nur  12  100  dz  im  Werte 
falls  bedeutend  ist  der  Rückgang  der  Hinfuhr  vun  Eck-  und  vun  0,1  Mill.  M.  Auch  hier  wurden  1899  nuch  25,9  pCt.. 
Winkeicisen  zum  Schiffbau.    Iis  wurden  zollfrei  in  Deutsch-  j  190.1  nur  noch  2.5  pCt.  der  im  Schiffbau  verwendeten  Profil- 

Erzeuguns  der  deutschen  Hochofenwerke  Im  Juni  1904. 
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Erzeugung  ^ 

Erzeugung 

Im 

Mui  liKM 
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hl«  »Ol  Juni 

Tonnen 
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Juni  \>.m 
TtinniMi 

tom  1.  Jan. 
bis  'AI.  Juni 

Tonnnn 

.1.VJ  244 

1  961)  1 76 

.140  292 

1  961  377 

Siegerland,  1. ahnbezirk  und  Messen-Nassau  .... 

41  .1.1M 

4.1  22H 

29.1  225 

60  707 

.162  884 

71  .17b 

69»J14 

.198  970 

59  975 

371  616 

Bommern  

12  171 

10  480 

71  263 

1 1  070 

65  138 

.10  117 

20  716 

172.171 

28  998 

178219 

I.1K.14 

1.1 .570 

82  .1.15 

12  815 

76  2.14 

M785 

61  .191 

.18.1  752 

59  691 

344  366 

276  297 

269  242 

1  6.17  321 

265  993 

1  574  698 
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807  477 

836785 

4999413 

839.541 
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157  96.1 

1.50  3.56 

89BWO 

145  489 

883  763 
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62  083 
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411  4.16 
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450  956 
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stallte  aus  dem  Auslande  bezogen.  Roheisen.  Anker  und 
Ketten  wurden  allerditigs  im  Jahre  I0ü3  in  grösseren 
Mengen  als  in  früheren  .Jahren  zum  Schiffhau  eingeführt. 
Auch  die  ilulzeinfuhr  war  wieder  etwas  stärker.  Die  Zahlen 
zeigen  jedoch,  dass.  was  bisher  nicht  genug  in  den  betref- 
fenden liidustric/weigcn  gewürdigt  /u  sein  scheint,  der 
deutsche  Schiffhau  sich  immer  mehr  dem  Bezüge  deutscher 
Erzeugnisse  zuwendet.  Der  deutsche  Schiffbau  erhült  denn 
auch  eine  immer  grössere  Bedeutung  als  Abnehmer  ver- 
schiedener Industriezweige  namentlich  in  Zeilen  abnehmen- 
den Inlandsbedarfs. 


RIn  Leck  auf  See  gedichtet  hat  in  ingeniöser  Weise 
KapI  Iver  Matlsen,  der  l'ührer  der  norwegischen  hölzernen 
Bark  .l'lora".  In  einem  schweren  Sturm  in  der  Bay  von 
Bisca\'a  sprang  »l-lura"  durch  heftiges  Arbeilen  im  auf- 
geregt! II  Seegang  in  der  Nähe  des  Bugs  an  BB-Seile  leck 
und  machte  u  l"u<s  Wasser  stündlich  Bis  zum  NO-Passat 
versuchte  die  Mannschaft  durch  eigene  Kräfte  des  Wassers 
Xerr  zu  werden,  im  Passat  wurde,  eine  willkommene  hilfe. 
eine  inzwischen  aufgeriggle  Windmühle  in  Betrieb  gesetzt. 
Da  aber  beim  liintritt  rauheren  Wetters,  das  im  S()-Passat 
und  südlicher  „HIora"  war  nach  Kapstadt  bestimmt  — 
zu  erwarten  stand,  die  Befürchtung  nahe  lag.  dass  sich  das 
I.eck  gefahrdrohend  tür  Schiff  imd  Besatzung  vorgrössern 
konnte,  beschloss  der  Schiffsführer,  der  Ciefahr  in  folgender 
durchdachter  Weise  zu  begegnen.  V.r  Hess  sich  einen  Sack 
aus  starkem  Segeltuch  Ib'  lang,  b'  im  Umfang.  2'  im 
()urchmesser  -  in  der  Horm  eines  Windsacks  anfertigen. 
Sechs  l-uss  oberhalb  des  unteren  lindes,  das  wasserdicht 
atigeschlossen  war.  wurde  in  ein  k'jpfgrosses  l.uch  ein  n)it 
starkem  llolzrahmen  versehenes  Stück  ülas  —  aus  einem 
Spiegel,  von  dem  das  Qucksill)er  entfernt  war  —  angebracht. 
Htwas  niedriger  an  beiden  Seiten  des  Ulases  wurden  als 
Ausläufer  kleinerer  Löcher  wasserdichte  Aermel  fe>tgenäht. 
Um  dem  Sack  eine  runde  l-orni  zu  geben,  Hess  Kap.  Mattsen 
von  einer  Stelle,  die  noch  etwas  niedriger  als  die  Armlöcher 
l:n».    bis    zur    obersten   Spitze    innerhalb    des  Sacks  in 


Zwischenräumen  von  etwa  einem  Fuss  eiserne  Tonncnbüge 
ivon  Fleischfässern I  annähen.  Inzwischen  wurde  eine  7'alje 
von  einer  Schiffsseite  unter  dem  Kiel  nach  der  anderen 
klar  gemacht  und  ihr  unterer  Block  in  einen  Stropp  ge- 
hängt, der  am  unleren  Hude  des  Sacks  befestigt  war.  In 
einer  anderen  Talje  hing  der  Sack.  Als  alles  klar  war. 
stieg  der  mit  dem  nötigen  Mandwerksgeschirr  versehene 
Schiffsführer  in  den  Sack.  Der  Bügel  in  Brusthöhe,  die 
I"üsse  am  Boden,  steckte  er  die  Arme  in  die  hergerichtelen 
Aermel  und  fand  sich  mit  dem  (jesicht  der  (jlasscheibe 
gegenüber.  iX-r  Sack  wurde  dann  gcfierl  und  mit  Steuer- 
bord-Talje so  hingeholt,  dass  die  (Jlasscheibe  in  gleicher 
lliihe  nnt  dem  I.eck  stand,  das  etwa  drei  Fuss  unterhalb 
der  Wasseroberfläche  war.  Da  der  Sack  durch  die  Hisen- 
bügcl  offen  gehalten  wurde,  war  eine  gegenseitige  Ver- 
ständigung zw'ischen  dem  Kapitän  und  seinen  Leuten,  die 
sich  einander  sehen  konnten  nicht  schwer.  Kapt.  Mattsen, 
der  eine  Naht  geöffnet  fand,  durch  die  das  Wasser  ein- 
strömte, versuchte  zunächst  die  Oeffnung  mit  Werg  zu 
stopfen.  Die  Absicht  gelang  ihm  nicht,  da  das  Werg,  ehe 
er  es  zu  befestigen  vermochte,  wieder  weggewaschen  war. 
I:r  nahm  dann  mehrere  ihm  inzwischen  auf  seinen  Befehl 
gereichte  l^appen  Zeug,  die  er  in  die  Naht  stopfte,  um  sie 
dann  mit  l  auwerk,  das  er  darüber  nagelte,  festzuhalten.  Diu 
Arbeit,  die  wegen  der  Bewegung  des  Schiffes  sehr  gefahr- 
lich für  den  Kapitän  war  und  die  mehrere  Stunden  dauerte, 
hatte  den  Frfolg.  dass  das  Schiff  bis  zur  Beendigung  der 
Keise  nur  noch  einen  Zoll  stündlich  Wasser  machte.  In  der 
lafelbai  angelangt,  setzte  Kapt  Mattsen  seine  Arbeit  fort 
und  machte  das  Schiff  sn  dicht,  dass  es,  ohne  ins  Dock 
gehen  zu  müssen,  die  Reise  nach  der  Delagoabai  Anfani; 
Mai  fortsetzen  konnte.  Alle  Achtung  vor  dem  erfinde- 
rischen Sinn  und  dem  Mut  des  norwegischen  Schiffsführers. 


Errichtung:  von  technischen  Schulen  zur  Heran« 
blldung  von  Monteuren  In  Kussland.  Vor  kurzem  er- 
schien im  „Stepnoi  Krai"  i..Das  Steppengebiet",  eine  in 
Umsk  erscheinende  Zeitimg»  die  Mitteilung,  dass  die 
amerikanische  l'abrikfirma  D.  M.  Osborne  &  Co..  welche 
für  tu  Millionen  Rubel  jährlich  aller  Art  landwirtschaftliche 
Maschinen  herstellt  und  ein  bedeutendes  l^agcr  in  Omsk 
unterhält,  beschlossen  hat,  vom  künftigen  Februar  ab  eine 
technische  Schule  zur  Heranbildung  von  Monteuren  zu  er- 


y  i  H  a  ^  Stopthuchsen  -  Metall  -  Packung 

Einfachstes  System  der  Gegenwart. 
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Äan.;:'  Paul  Grosset,  Hamburg  9. 
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öffnen,  die  imstande  sind,  landwirtschaftliche  Maschinen 
zu  montieren  und  auseinander  zu  nehmen,  damit  umzu- 
gehen und  ziclbewusst  und  planmässig  mit  ihnen  unter  An- 
passung an  die  örtlichen  Bodenverhältnisse  zu  arbeiten, 
insbesondere  aber  die  Landwirte  mit  der  Konstruktion  der 
Maschinen  bekannt  zu  machen.  Die  Firma  hat  dadurch, 
dass  sie  keinen  Anstand  nimmt,  einen  derartigen  Aufwand 
für  die  Errichtung  einer  speziellen  technischen  Schule  zu 
machen,  gezeigt,  dass  sie  eins  der  wichtigsten  Hindernisse, 
die  der  Verbreitung  landwirtschaftlicher  Maschinen,  ins- 
besondere in  den  entlegenen  Gebieten  Russlands,  entgegen- 
stehen, nämlich  die  Unfähigkeit  mit  ihnen  umzugehen  und 
die  Schwierigkeiten  etwaiger  Reparaturen,  klar  erkannt  hat. 

Bei  Prüfung  dieses  Gedankens  auf  seine  Nutzanwendung 
für  andere  (legenden  Russlands  dürfte  sich  auch  das  Gou- 
vernement Jckaterinoslaw  und  das  Gebiet  der  Donschcn 
Kosaken  für  die  Begründung  einer  technischen  Schule  zur 
Heranbildung  von  Monteuren  als  geeignet  erweisen.  Dort 
kaufen  die  Landwirte  zum  grAssten  Tcii  nur  russische  land- 
wirtschaftliche Maschinen,  die  im  Preise  ihnen  nicht  billiger 
als  die  ausländischen  zu  stehen  kommen  und  der  Kon- 
struktion nach  noch  viel  zu  wünschen  übrig  lassen.  Sic 
ziehen  aber  die  einheimischen  Maschinen  den  ausländischen 
nur  aus  dem  Grunde  vor,  weil  sie  mit  letzteren  nicht  um- 
zugehen verstehen  und  keine  Techniker  an  der  Hand  haben. 
In  anderen  Gouvernements  dürfte  wiederum  ein  gleiches 
Bedürfnis  nicht  vorliegen.  So  gibt  es,  abgesehen  davon, 
dass  sowohl  im  polytechnischen  Institut  in  Kiew  als  auch 
im  technologischen  Institut  in  Charkow  die  Studenten  der 
agronomischen  und  mechanischen  Abteilungen  mit  der  Her- 
stellung und  Behandlung  von  landwirtschaftlichen  Maschinen 
vertraut  gemacht  werden,  in  den  Gouvernements  Kiew 


Wolhynien,  Charkow  imd  Poltawa  lioch  eine  ganze  Anzahl 
landwinschaftlicher  Schulen,  in  denen  die  Schüler  gleich- 
falls über  Bau,  ,Montierung  usw.  unlerrichlel  werden.  Für 
die  Heranbildung  in  dieser  Richtung  fachmännisch  gebildeter 
Leute  sorgen  insbesondere  die  Landschaftsverwaltungen. 
Im  Amtsbezirke  des  Konsulais  in  Kiew  kommen  Landwirte 
und  Bauern  nur  selten  in  die  Verlegenheit,  technische 
Kenntnisse  selbst  besitzen  zu  müssen,  weil  sie  jederzeit 
über  technische  Hilfe  in  den  ringsherum  bestehenden  Zucker- 
fabriken verfügen  können. 

(Nach  einer  Mitteilung  des  Kaiserl.  Konsulats  in  Kiew.; 


Im  August  vorigen  Jahres  hat  in  Berlin  eine  von  den 
grösseren  europäischen  Mächten  und  von  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  beschickte  Konferenz  stattgefunden, 
die  die  Vorarbeiten  für  ein  Uebereinkommcn  betreffs  eines 
allgemeinen  Reglements  fUr  den  funkentelegr«phlschcn 
Verkehr  geleistet  hat.  Im  allgemeinen  waren  damals  alle 
Staaten  gleicher  Ansicht,  nämlich,  dass  alle  Küstenstationen 
verpflichtet  sein  sollten,  von  allen  Schiffen  l-unkentelegramme 
anzunehmen,  und  dass  ein  Reglement  den  Verkehr  zwischen 
Küstenstationen  und  Schiffen  regeln  sollte.  Oh  diese  Arbeiten 
späterhin  zu  einem  endgiltigen  Hrgebnisse  führen  werden, 
bleibt  abzuwarten.  Jedenfalls  dürfte,  wie  im  diesjährigen 
„Nautikus"  ausgeführt  wird,  eine  Reglementierung  des  Ver- 
kehrs schon  jetzt  ein  Bedürfnis  sein,  fiine  Küstenstation 
muss  natui  gemäss  jederzeit  von  den  Schiffen  angerufen 
werden  können.  Deshalb  muss  die  Wellenlänge,  auf  welche 
die  Küstenstation  abgeitimmt  ist.  bekannt  gemacht  werden, 
.ledcs  Schiff  darf  dann  lediglich  mit  dieser  Wellenlänge  die 
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Station  annifen.  Das  Schiff  darf  ah«r  nicht  eher  anrufen, 
als  bis  es  so  nahe  ist,  dass  es  sicher  weiss,  dass  die  Land- 
Station  den  Anruf  hört.  Während  nämlich  ein  grosses 
Schiff  mit  hohem  Mast  bereits  auf  .^<M»  km  mit  der  Küsten- 
station verkehren  kann,  wird  sich  bei  einem  kleinen  Schiffe 
mit  niedri};em  Mast  die  Verständigung  erst  auf  wesentlich 
kleineren  I-jitfcrnunKen  sicherstellen  lassen.  Der  Anruf  darf 
ferner  erst  erfolgen,  wenn  die  anzurufende  Kfistenstation 
sich  nicht  im  funkentclcgriiphischen  Verkehr  mit  einem 
anderen  Schiffe  befindet.  Schliesslich  nuiss  in  einer  solchen 
Verkehrsvorschrift  festgesetzt  werden,  dass,  wenn  Schiffe 
sich  in  Seenot  befinden  und  das  dafür  bestimmte  Zeichen 
geben,  jeder  andere  funkentelegraphischc  Verkehr  zu  unter- 
brechen ist.  damit  das  in  Not  befindliche  Schiff  sich  Hilfe 
herbeirufen  kann  Auf  diesem  Oebiclc  besonders  verspricht 
die  f-unkentelegraphie.  sobald  ihr  Gebrauch  durch  inter- 
nationale Vereinbarungen  reglementiert  ist.  ein  wichtiges 
Verkehrsmittel  zu  werden.  Man  sollte  meinen,  dass  schon 
dir  letzte  (Jrund  allein  den  baldigen  Ahschluss  eines  inter- 
nationalen Uebereinkonmiens  auf  diesem  Gebiete  veranlassen 
müsste. 

In  der  Stadtverordnetensitzung  zu  Düsseldorf  machte 
Oberbürgermeister  Marx  die  Mitglieder  des  Kollegiums  mit 
einem  Schreiben  des  Vereins  deutscher  Schiffsbauwerften 
bekannt,  laut  welchem  von  der  für  das  .lahr  l'XKi  geplanten 
SchlffahrtsausstellunK in  Düsseldorf  Abstandgcnonunen wird 
Im  der  Hauptsache  wird  dieser  lintschluss  mit  den  hohen 
Kosten  für  eine  solche  Ausstellung  und  dem  l"ehlen  einer 
genügenden  Garantiesiuiuue  begründet :  im  weiteren  führt 
das  Schreiben  dann  noch  aus.  dass  eine  Veranstaltung  von 
Ausstellungen  in  kurzen  Zwischenräumen  keinen  vollen 
ürfuig  verspreche. 


Im  Schilf  von  Paris  nach  Mannheim  gelangte,  wie 

uns  ),'i-<clnictHii  \\\u\,  t-iiK'  ynissiTL'  Mcii^rc  <];iski>ks.  dif 


ein  Mannheimer  Geschäft  an  der  Seine  gekauft  hatlc.  Das 
Schiff  fuhr  durch  den  von  Paris  nach  Strassburg  fülirenden 
Kanal,  von  da  rhcinabwärts  nach  Mannheim.  Nach  der 
Löschung  seiner  Ladung  wird  es  rhcinabwärts  an  die  Ruhr 
fahren,  dort  Kohlen  nehmen  und  dann  weiter  auf  dem 
Moselwegc  wieder  nach  l'aris  zurückkehren. 


Hebuns  eines  historlschsn  Schiffes.  Im  Jahre  18-47 
ging  an  der  Südküste  von  Irland  der  Dampfer  .Irene"  unter, 
dem  der  Ruhm  gebührt,  das  erste  Dampfschiff  gewesen  zu 
sein,  das  den  Atlantischen  Ozean  durchquert  hatte.  Nach 
nahezu  sechzig  Jahren  ist  das  Wrack  seiner  Kupfer-. 
Messing-  und  anderer  Metallbcstandtcile  wegen  nunmehr 
gehoben  worden,  was  sich  sehr  gut  bezahlt  gemacht  hat 
Die  Welle  der  Schaufelräder  war  aus  dem  feinsten  Messing 
hergestellt  und  wird  nun  von  einer  unternehmenden  Birming- 
hamer Firma  in  Denkmünzen  umgearbeitet.  Andere  Teile 
des  l'ioniers  unter  den  transatlantischen  Dampfern  wurden 
geschenkweise  englischen  und  amerikanischen  Museen  und 
Dampfergcscilschaften  überwiesen. 


Sc.  Maj.  der  Kaiser  haben  Allergnädigst  geruht:  den 
Marinebauführcr  des  Schiffbaufaches  Allardt  zum  Marine- 
schiffbaumeister und  den  Marinebauführer  des  Maschinen- 
baufaches Ijiudahn  zum  Marinemaschinenbaumeister  zu 
ernennen. 

Der  Kaiser  hat  seinem  wärmsten  Interesse  für  die 
r.ntwickelung  unserer  deutschen  Handelsschiffahrt  erneuten 
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Ausdruck  seKeben,  indem  er  auf  die  vom  Ucncraldirektor 
Ballin  vorKcIragcnc  Hittc  Rcnchmigt  hat.  dass  der  FIiIkcI- 
adjtilant  Kapiiän  zur  See  v.  Grumme  in  die  Verwaltung 
der  Hanihur>»-Anierika  Linie  eintritt. 

Zeitschriftenschau. 

Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

CoasI  defense  Runs.  Japan.  Journal  of  thc  U.  S.  Artillery. 
Vol.  XXil.  Nro.  I.  Mitteilungen  über  die  japanische 
Küstenartillerie.  Die  Geschütze  stammen  meist  von  der 
Sehne ider-Canet-Compafjnic  in  Crciisot.  Die  älteren 
sind  auf  Verschwind  -  Lafetten  montiert.  Bei  den 
neueren  ist  flies  System  verlassen  worden  und  die 
Geschütze  feuern  über  Bank 

Handelsschiffbau. 

New  stcc!  Ihr  Corncll.  Thc  Naulical  Gazette.  18  Au(;ust. 
Mitteilungen  über  den  Schlepper  „Corncll",  der  von 
der  Town.'icnd-Downey  Shipbuilduni;  Co  auf  Shoolcr's 
Island  erbaut  worden  ist:  L  über  alles»  4.S.6  m, 
Lc  rp.  41.2  m.  8  =  4,7«»  m,  H  -  4,.S<»  m,  Tief- 
Rang  .^,27  m,  TicfRanR  ivoll  beladen  i  4.26  m. 
Deplacement  =  h2<)  t.  (Jeschwindigkeit  -  IH  Meilen. 
Die  MaschincnlcistuHR  foll  beim  Schleppen  l3'  0i.P.S. 
bei  Leerfahrt  11.^4  i.  I'  S.  betraRen.  liine  Verbund- 
maschine mit  0.92  m  Muh  und  Zylindcrdurch messe rn 
von  0..V)  m  und  l..^4  m.  UmdrchunRen:  97  mit 
SchlcppanhanR,  I.W  ohne  Schleppanhanc.  Hine  vier- 
flÜRÜgc  Sciuauhc  von  .1,14  m  Durchmesser  und  4,.Sfi  m 
SteiRung    Zwei  liinender-Zylindcrkessel  von  ,l.f>7  m 


Länge  und  4,50  m  Durchmesser.  Rostflächc:  17.1  ni*; 
Heizfläche  -  5W  m-;  Kcsscidruck:  12.,^  kR/cm' 
Kohlenfassung  119 (.  Kosten  des  Schiffes;  5500OOM. 
Eine  Abbildung. 

Launch  of  the  turbine  Allan  liner  .Victorian".  The  Shippinfj 
World.  .^1.  August.  Angaben  über  den  bei  Work- 
man,  Clark  &  Co.  vom  Stapel  gelaufenen  Turbinen- 
dampfer .Victorian"  der  Allan-Linie:  L  löS  m. 
B  18.3  m.  H=  1.^.0  m.  Deplacement  ^- 13  (HM)  I. 
Ladefähigkeit  =»  80(X)  t.  Das  Schiff  erhält  drei 
Schrauben.    Zwei  Abbildungen  vom  Stapellauf. 

.Port  Kingston".  The  Marine  Hngineer.  1.  September. 
Notiz  über  den  Fracht-  und  Passagicrdampfcr  .Port 
Kingston",  der  von  Alexander  Stephen  and  Sons 
gebaut  worden  ist  Hr  ist  I4.S,U  m  lang.  16,<)  m 
breit  und  11,0  ni  hoch.  Bruttoraumgehalt:  7600  Reg. - 
Tons.  Geschwindigkeit:  17  kn  bei  einer  Maschinen- 
leistung von  10  000  i.  P.  S.  Der  Dampfer  ist  für  den 
Transport  von  Früchten  bestimmt  und  hat  deniRC- 
tnäss  besondere  Kühlanlageti.    Hine  Abbildung. 


Kriegsschiffbau. 


Lcs 


noiiveaux  moniteurs  de  ri vitro  de  la  marine  auslro- 
hongroise.  Le  Yacht.  27.  August.  Beschreibung 
der  österreichisch  -  ungarischen  Flusskanonenboote 
„Temes"  und  .Bodrog".  Längsplan  und  Decksplänc. 
Vergl  Schiffbau,  V.  Jahrg.  S.  1062 
Thc  protection  of  batticships  bclow  thc  waterlinc.  Page's 
Magazine.  Septemberheft.  Wiedergabc  eines  vor  der 
R.  U.  Service  Institution  gehaltenen  Vortrages  über 
Unterseeboote,  ihre  Mängel  und  ihre  Abwehr,  sowie 
über  den  Schutz  grosser  Schiffe  gegen  die  Wirkung 
von  lorpelotreffcrn.  Als  wirksamster  Schulz  gegen 
den  Torpedo  wird  neben  möglichst  ausgedehnter 
Teilung  des  Schiffskörpers  in  einzelne  Abteilungen  die 
Anwendung  eines  zwischen  Aussenhaul  und  Innen- 
boden angeordneten  Systems  von  Zellen,  die  mit 
Wasser  txler  komprimierter  Luft  gefüllt  sind,  cmp  ohleii. 
Die  Wasser-  oder  l.uftfülluug  soll  als  .Kissen"  gegen 
die  F.xplosion  des  Torpedokopfcs  dienen.  Ks  wird 
die  BchauptiuiR  aufgeslclll,  dass  hei  Verletzung  der 
Ausscnhjut  die  ausströmende  f)ruckluft  den  Explosions- 
druck teilweise  auflieben  soll.    Der  mit  Druckluft 
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oder  Wasser  angefüllte  Zelleiigürtel  unter  Wasser  soll 
übrigens  3  bis  4.5  m  Ausdehnung  in  der  Querschiffs- 
richtung  erhalten,  so  dass  also  von  der  Schiffsbreite 
etwa  6  9  ni  verloren  gehen  würden. 
The  Fisheries  Cruiser  .Canada".  The  Kngineer.  26.  August. 
Konslruktionsdaten  und  Maschinenbeschreibung  des 
bei  Vickers,  Barrow-in-l-urness  gebauten  kanadischen 
Mschereikreuzers  .Canada".  1.  -  61  ni,  B  —  7,51  in, 
M  =  4,22  m.  I>*00  i.  P.  S.,  n  177.  v  -  17V4  kn. 
Abbildungen  von  Schiff  und  Maschine. 

Schiffsmaschinenbau. 

The  water  tube  boilcrs  of  H.  M.  SS.  ..Medusa".  ,Medea" 
and  „Hermes".  Hngineering  26.  August.  Aufzug 
aus  dem  besonderen  Bericht  der  englischen  Admiralitäts- 
Kommission  für  Manne-Kessel  über  die  Erprobungen 
der  Kesselanlagen  auf  den  Kreuzern  .Medusa*. 
.Medea"  und  .Hermes",  die  mit  Dürrschen.  Yarrow- 
schen  und  Babcock  &  Wilcoxschcn  Wasserrohrkessein 
ausgerüstet  sind.  Skizzen  von  den  Kesseln,  Mitteilung 
der  Konstruktionsdaten  und  der  Ergebnisse  der  Er- 
probungen in  Tabellenform. 

Machinery  of  the  Italian  battleship  .Regina  Margherila". 
The  Marine  Enginccr.  I.  Sept.  Nähere  Beschreibung 
der  von  AnsalOu  gebauten  Mnschincnanlagc  des 
italienischen  Linienschiffes  .Regina  Margherita"  mit 
mehrfachen  Zahlenangaben  und  Probefahrtsberichlen. 
Zwei  Abbildungen.  (Vergleiche  Mitteilungen  aus 
Kriegsmarinen  I 

Japanese  cruisers  .Nishin"  and  .Kasuga".  The  Marine 
Engineer.  I.  Sept.  Angaben  über  die  Maschinen- 
anlage der  beiden  genannten  japanischen  Kreuzer 
und  kurze  Mitteilung  über  die  Ergebnisse  der  Probe- 
fahrten.   Drei  Abbildungen. 

Au.xiliary  engine  of  a  three  mastcd  schooner.  Marine  En- 
gineering No.  Vlll.  Beschreibung  und  Zeichnungen 
einer  Hilfsniaschine  für  tm  Segelschiff.  Die  Maschine 
ist  eine  Dreifach-Expansionsmaschine  von  400  i.  PS. 
235  Umdrehungen.  0.4  in  Hub  und  15  kg/cm-  Kessel- 
überdruck. Sic  hat  Zylinder  von  23.  35  und  57  cm 
Durchmesser.  ' 


La  (urbina  a  vapore  Zoelly.  I/Ingeneria  e  l'lndustria  No.  16. 
Artikel  über  die  Zoellylurbinc.  Skizzen  und  Kon- 
struktiunsdaten. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Registrierkompasse.  Annalen  der  Hydrographie  und  Mari- 
timen Meteorologie.  Heft  IX.  Beschreibung  der 
Konstruktion  und  Wirkungsweise  dreier  Arten  von 
Kcgistrierkompassen,  des  Wcdel-Karlsbcrgschcn,  des 
Ship's  Course  Recorders  und  des  Heit-Kompasses. 
Der  Nutzen  des  Registrierkompasses  liegt  darin,  dass 
durch  ihn  der  Schiffsort  genauer  festgestellt  werden 
kann  und  eine  ständige  Kontrolle  des  Mannes  am 
Ruder  ermöglicht  wird.  Die  Wirkung  der  letzteren 
wird  eine  grössere  Sorgfalt  des  Stenerns  und  damit 
ein  Gewinn  an  Zeit  und  Brennmaterial  sein. 

Der  Hodograph  von  Th.  Ferguson.  Annalen  der  Hydro 
graphie  und  Maritimen  Meteorologie  IX.  Artikel  über 
einen  Hodograph  (Wegzeichner»  genannten  Apparat, 
der  eine  fortlaufende  automatische  Registrierung  des 
gegissten  Bestecks  liefert  und  namentlich  mit  Vorteil 
zur  raschen  Aufnahme  einer  Kartenskizze  eines  engen 
und  gewundenen  l-ahrwassers  verwandt  werden  kann. 

Dasselbe  Heft  der  .Annalen"  enthält  uckI»  folgende  Auf- 
sätze und  Berichte: 

Die  Eisverhältnisse  an  den  deutschen  Küsten  im  Winter 
1903/04. 

Erweiterung  des  barischen  Windgeselzes  nebst  Anwendungen. 

Einige  Ergebnisse  der  dänischen  Expedition  nach  Usl- 
grönland  1898  1899. 

Die  Ergebnisse  der  erdmagnetischen  Beobachtungen  in  dem 
deutschen  Küstengebiete  und  in  den  deutschen  Schutz- 
gebieten während  des  Jahres  190.?. 

Flaschenposten. 

Ueber  die  Berechnung  von  Meeresströmungen. 
Auffallende  Siromgrenze  im  Stillen  Ozean. 
Wirbelsturm  und  Wasserhose  liei  den  Bahama-Inseln. 
Polariicht  am  31.  Oktober  1903  in  Schleswig-Holstein. 
Erdmagnetische  Vermessung  in  Holländisch-Indien. 
Täglicher  Gang  der  erdmagnetischun  Deklination  in  China. 
Neuere  Veröffentlichungen. 
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Infolge  eines  von  vielen  Seiten  geäusserten  Wunsches  haben  wir  uns  entschlossen,  Inseraten- 
aufträge  ftlr  den  Textteil  der  Zeilschrift  nicht  mehr  abzuschliessen.  Die  laufenden  Inserate  dieses 
Teiles  werden  ihre  ordnungsmässige  Abwickelung  finden,  neue  Inserate  werden  wir  in  Zukunft 
nur  noch  in  den  Inseratenteil  aufnehmen,  welchem  wir  atimählich  eine  systematische  Einrichtung 
zu  geben  beabsichtigen.  ^^j,  q^^^^^,^  y^^j^g 


i£inf;3nKc  von  meteorolopschcn  TaKfbüchern  und  von 
l'ragcboKcn  und  Berichten  über  Scthäfcn  bei  der 
deutschen  Seewarte  im  Juli  l'KM. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Juli  1404. 

Verschiedenes. 

A  floalinfr  dock  für  Port  Said  The  Shippin^  World. 
.^1  AuRust.  AnRabcn  über  ein  SchwimmtkK:k  für 
Port  Said,  das  von  Swan.  I  Hinter  &  Wi^ham- 
Richardson  nach  Plüncii  von  Clark  &  Stansfield  ge- 
baut worden  ist.  Das  Dock  ist  *M).()  m  lann  und 
26,0  m  breit.  Die  lichte  Seite  beträgt  \H.ti  m,  die 
Höhe  des  Pontons  in  der  Mitte  l.bH  m.  Iis  können 
Hahrzeuge  von  .VKX)  t  Deplacement  viid  S.S  m  I  icf- 
(janR  gedockt  werden.  Die  Haiizeit  betrug  l.l  Wochen, 
und  vier  Monate  nach  Unterzeichnung  des  (iau- 
vertroges  wurde  die  erste  Dockimg  vorgenommen. 
Zwei  Al>bildungcn. 

ticnimnisse  in  der  Schiffahrtseniwicklung.  Hansa  3.  Sep- 
tember. Der  Artikel  handelt  von  der  Keschrankung 
der  Schiffahrt  durch  Zölle  in  früherer  Zeit  und  in 
jüngster  Zeit  unter  Hinweis  auf  die  Massnahmen  der 
australischen  Regierung. 

Der  zweite  Treihafen  zu  Bremen.  Hansa.  3.  September. 
Ucbersicht  über  die  Entwicklung  des  Bremer  Mafen- 
verkchrs,  der  diach  Anlegen  eines  zweiten  Freihafens 
(ielegenheil  zu  weiterer  Ausdehnung  erhalten  wird, 
und  Mitteilungen  über  die  Bauausführung  der  Hafen- 
Anlagen. 

The  training  of  Naval  Cadets  Page's  Magazine.  Seplember- 
heft.  Besprechung  eines  Buchs  «The  slory  of  the 
Britannia".  welches  die  Geschieht;  i'cr  Aushiidung 


des  englischen  Secoffiziercrsalzes  von  den  ersten 
Anfängen  bis  auf  die  Neuzeit  behandelt.  Bemerkens- 
wen  ist  die  Tatsache,  dass  nach  der  Periode  von 
I7.V?-IH37,  während  welcher  die  Ausbildung  des 
Seeoffizier-Nachwuchses  auf  der  Royal  Naval  Aca- 
demy,  später  Naval  College  genannt,  erfolgte,  von 
IH37  an  fast  20  Jahre  lang  keinerlei  organisatorisch 
festgelegte  Regelung  der  Ausbildung  des  Offizier- 
ersatzes bestand. 
Le  llavrc  et  Hambourg.  Le  Journal  des  Transports  Nro.  AS. 
Vergleich  der  Verkehrsentwickelung  von  Lc  Havre 
und  Hamburg  nach  den  Berichten  der  englischen 
Konsuln  in  diesen  Hafenplätzen. 
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